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1. Einführung
1.1. Vom Kunst Transportieren zum Kunsttransport
Der Transport  wertvoller  Kunstwerke wird heute  wie  selbstverständlich in die  Hände von 
Kunsttransportspezialisten gegeben. Sie übernehmen den fachgerechten und sicheren Trans-
port der Kunstwerke in alle Welt. Die Spezialisierung dieser Berufssparte ist verhältnismäßig  
jung, bedenkt man, dass Kunstwerke seit jeher transportiert werden.
Fast ausnahmslos schließt sich an die Fertigstellung eines „mobilen“ Kunstwerkes der erste 
Transport  an.  Altäre  und Skulpturen,  besonders  aber  Gemälde werden von ihrem Entste-
hungsort, der Werkstatt oder dem Atelier, an ihren ersten Bestimmungsort transportiert.
Im weiteren Verlauf ihres Bestehens wechseln die meisten Gemälde aufgrund unterschiedlichs-
ter Umstände immer wieder den Standort. Zu den wichtigsten historischen Transportanlässen 
zählt hier zunächst der im 16. Jahrhundert beginnende Kunsthandel, der insbesondere durch 
die Kunstankäufe fürstlicher Häuser florierte.1 Über einige besonders spektakuläre Transport-
ereignisse dieser Zeit gibt es eindrückliche Berichte, die von allen erdenklichen Mühen berich-
ten, um die Kostbarkeiten wohlbehalten ans Ziel zu bringen. Legendär ist beispielsweise der 
Transport von Albrecht Dürers Rosenkranzfest (1506), das Kaiser Rudolph II. im Jahr 1606 er-
warb. Es wurde aus Sorge um seinen Erhalt von Venedig über die Alpen bis nach Prag getra-
gen.2
Nicht immer ging es so sorgsam zu. Außer durch den Kunsthandel werden Kunst- und Kul-
turschätze seit jeher bei kriegerischen Auseinandersetzung bewegt, weil sie vor dem Feind ge-
schützt, also evakuiert, oder vom Feind geraubt, also beschlagnahmt und verschleppt werden. 
Typisch ist für beide Fälle, dass der Transport meist einer großen Anzahl an Kunstwerken in  
Eile und zuweilen unter den widrigsten Umständen bewerkstelligt werden muss.
Ein weiterer,  heute der wichtigste Transportanlass sind temporäre Kunstausstellungen. Ihre 
Geschichte beginnt im 18. Jahrhundert, aber erst die Einrichtung öffentlicher Museen Anfang 
des 19. Jahrhunderts und der damit einhergehende, institutionelle Leihverkehr brachten Ver-
bindlichkeiten und Standards im Umgang mit Kunstwerken mit sich.
Neben dem kulturhistorischen Kontext nehmen außerdem Entwicklungen und Innovationen 
des Verkehrswesens, der Transportmittel und -techniken besonders seit der Mitte des 19. Jahr-
hunderts Einfluss auf den Kunsttransport.
Seither hat sich der Kunsttransport bis in unsere Tage zu einer durchorganisierten und hoch 
technisierten Sparte im Transportwesen entwickelt.
Der Kunsttransport als ein „Umgehen“ mit Kunstwerken sagt etwas über den Umgang und 
den Stellenwert von Kunst- und Kulturgut in der jeweiligen Zeit aus. So zeigt sich an der Ge-
schichte des Kunsttransports die sich verändernde konservatorische Haltung gegenüber histo-
rischen Kunstwerken besonders deutlich und ist eng mit der Entwicklung des Berufsstandes 
der Restauratoren verknüpft.
1 vgl. PFISTERER 2003, S. 208–210.
2 SANDRART/UHL (HRSG.) 1994, S. 223.
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1.2. Zielsetzung
Die vorliegende Untersuchung fragt nach den Anfängen und der Entwicklung der Professiona-
lisierung des Kunsttransports und den diese begünstigenden Faktoren. Ihr Ziel war das Zu-
sammentragen und systematische Ordnen von historisch relevantem Material  nach wissen-
schaftlichen Kriterien. In diesem Sinne richtet sich der Blick auf die Gruppe jener Transporter-
eignisse, die institutionell begründet eine gewisse Vorbildfunktion hatten und bei denen anzu-
nehmen ist, dass sie den jeweils aktuellsten Stand der Technik abbilden. Eine solche Vorbild-
funktion nahmen ab dem 19. Jahrhundert die öffentlichen Museen ein. In Verbindung mit der 
technischen Entwicklung, die zeitgleich durch die Industrialisierung eine entscheidende Wen-
dung nahm, scheint die Professionalisierung des Kunsttransports im Spannungsfeld des mu-
sealen Leihverkehrs und der technischen Neuerungen im 19.  Jahrhundert  ihren Anfang zu 
nehmen.
Die Objektgruppe der Gemälde auf Holz oder Leinwand nimmt bei der zu beschreibenden 
Entwicklung eine zentrale Rolle ein. Gemälde sind der Inbegriff eines mobilen Kunstwerkes 
und sie  weisen  darüber  hinaus  ein  sehr  empfindliches  Materialgefüge aus  hygroskopischen 
Werkstoffen auf, das besonders anfällig für Transportschäden ist. Zu keiner anderen Kunstgat-
tung gibt es kontinuierlich eine so intensive Forschungstätigkeit und daraus resultierend einen 
so umfangreichen Literaturbestand.
Bei der verhältnismäßig großen Fülle an Quellenmaterial  zum „napoleonischen“ Kunstraub 
bot es sich an, den Stand der Kunsttransporttechnik am Beginn des 19. Jahrhunderts als Aus-
gangslage dieser Untersuchung darzustellen.  Der politischen und kulturellen Tragweite dieser 
Kulturgutbeschlagnahmung ist zu verdanken, dass die Ereignisse in zahlreichen Berichten und 
Schriften sowie bildlichen Darstellungen dokumentiert  sind.  Obwohl  sie  häufig besonderen 
Transportlösungen,  wie  dem Kriegsumstand,  der  überwältigenden  Anzahl  der  Kunstwerke 
oder der Beschaffenheit eines einzelnen Transportgutes gewidmet sind, lassen sich zeittypische 
und innovative Transporttechniken nachvollziehen. Diese Bestandsaufnahme der Kunsttrans-
porttechnik bildet den Ausgangspunkt dieser Untersuchung.
In die bearbeitete Zeitspanne fallen die zwei Weltkriege, die die Museen mit Evakuierungsmaß-
nahmen,  Plünderungen und Beutekunst  konfrontierten.  Die  Untersuchung  beschränkt  sich 
hier auf die Darstellung der für die Entwicklung der Kunsttransporttechnik wichtigen Aspekte.
Das Ende des betrachteten Zeitraums markiert die erste internationale Tagung zum Kunst-
transport im Jahre 1991. Sie dokumentiert die erreichte Professionalität im Umgang mit Leih-
vorgängen und die selbstverständliche Verortung dieses Aufgabenbereiches im Tätigkeitsfeld 
des Restaurators.
1.3. Stand der Forschung
Die jüngere, hier zu untersuchende Geschichte des Kunsttransports ist aufs Engste mit der Re-
stauriergeschichte verknüpft. Während die Restauriergeschichte in den letzten Jahren zuneh-
mend ins Blickfeld der Forschung gerückt ist und zahlreiche Fachbeiträge ein immer differen-
zierteres Bild dessen zeichnen, wie sich das Berufsbild des Restaurators und der konservatori -
sche Umgang mit Kunst- und Kulturgut entwickelt haben, ist die historische Bearbeitung der 
Kunsttransportgeschichte bisher lückenhaft geblieben.
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Erstmals beschrieb die Restauratorin Renate Poggendorf überblicksartig die Entwicklung des 
Kunsttransports vom Mittelalter bis zum Anfang der 1990er Jahre. Die 20 Seiten umfassende 
historische Betrachtung leitet ihre 1998 eingereichte Seminararbeit  Zur Stabilisierung des Klimas  
beim Transport von Gemälden3 ein und führt erstmals die Kunsttransportgeschichte in Gänze vor 
Augen. Sie enthält eine ausführliche Darstellung der Herausbildung des konservatorischen Be-
wusstseins für die klimatischen Einflüsse im Museum sowie auf Transporten und der weiteren 
Entwicklung bis hin zur Einführung der Klimakiste.
Die  2006 am Kunsthistorischen  Institut  der  Universität  zu  Köln  eingereichte  Dissertation 
Kunsttransport4 von  Marie  Althöfer  enthält  im ersten  Teil  einen  Überblick  über  historische 
Transporttechniken.  Die  Arbeit  überlässt  den  zahlreich  versammelten  Transportbeispielen 
vom Altertum bis in die Gegenwart eine illustrierende Funktion und setzt den Schwerpunkt 
auf  praktische Erfahrungen und Hinweise  zum Umgang beim Transport  von Gegenwarts-
kunst.
Mit dem 2012 erschienenen Aufsatz von Michael Rief Zum Kunsttransport in Spätgotik und Renais-
sance nördlich der Alpen5 wird der Kunsttransport vom 14. bis zum beginnenden 17. Jahrhundert 
erstmals genauer beleuchtet. Anhand von zahlreichen Archivalien und mit Verweis auf vorlie-
gende Einzelstudien gibt er eine fundierte Übersicht über Transportformen und Verpackungen 
in einer Zeit, in der der Kunsttransport noch nicht Teil der Restauriergeschichte, sondern Sa-
che der Künstler, Auftraggeber und Fuhrleute war.
Über die massenhaften Kunsttransporte im Zuge der napoleonischen Kulturgutbeschlagnah-
mungen im ausgehenden 18. und beginnenden 19. Jahrhundert informiert ein umfangreicher 
Literaturbestand, der jedoch bis auf Ausnahmen andere als transportgeschichtliche Fragestel-
lungen in den Mittelpunkt stellt. Auf diese Literatur wird eingehender im zweiten Kapitel ver -
wiesen (vgl. Kap. 2.1.1.).  Unter  den  wenigen  Untersuchungen  aus  restauriergeschichtlicher 
Sicht sei hier die an der Universität für angewandte Kunst Wien eingereichte Dissertation Ge-
mälde zwischen Krieg und Frieden. Untersuchungen zur österreichisch-französischen Restauriergeschichte im  
Spannungsfeld des ‚napoleonischen‘ Kunstraubes6 von Natalia Gustavson genannt, in der sie die napo-
leonischen Transporte und den restauratorischen Umgang mit den beschlagnahmten Gemäl-
den aus der Wiener Gemäldegalerie in Paris untersucht. Ihre Arbeit stützt sich neben Archiva-
lien auch auf Befunde an den Gemälden selbst.
Auch die Veröffentlichung der Museologin Katharina Lietz Zur Geschichte der Kunstverpackungen  
und Kunsttransporte im 18. und 19. Jahrhundert7 macht die napoleonischen Transportaktionen zum 
Ausgangspunkt ihrer Untersuchung. Für ihre historische Betrachtung am Beispiel der Berliner 
Gemäldegalerie zieht die Autorin die Archivalien zum Leihverkehr der Gemäldegalerie heran. 
Ihre Arbeit schließt mit der Beschreibung der bis in die 1950er Jahre reichenden Rückgabe-
aktionen durch die Sowjetunion und einem Ausblick auf die Herausforderungen, denen sich 
der Kunsttransport ab den 1970er Jahren zu stellen hatte.




7 LIETZ 2007. Der Aufsatz fasst die Ergebnisse ihrer 2006 an der Fachhochschule für Technik und Wirtschaft 
Berlin, Studiengang Museologie, eingereichten Diplomarbeit zusammen.
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Die Restauratorin Sonja Seidel gibt in dem Artikel Ausleihen aus Preußischen Schlössern8 anhand 
überlieferter  Quellen  einen  Einblick  in  die  Geschichte  des  Leihverkehrs  der  Preußischen 
Schlösser ab dem letzten Viertel des 19. Jahrhunderts. Erwähnt werden in diesem Zusammen-
hang Quellen aus dem Geheimen Staatsarchiv Preußischer Kulturbesitz in Berlin mit Hinwei-
sen zu Kunsttransporten und Transportverpackungen.
Die Kunsttransporte im Kontext der Beschlagnahmung und der Evakuierung während der bei-
den Weltkriege sind bisher nicht restaurier- beziehungsweise kunsttransportgeschichtlich aus-
gewertet, dabei ist die Tatsache, dass die während der Weltkriege gewonnenen Erfahrungen in 
der Nachkriegszeit Einfluss auf die Verpackungstechnik nahmen, hinlänglich bekannt.9
In seinem Beitrag  The Problems of Packing and Shipping10 auf der Kunsttransport-Tagung Art in  
Transit in London beleuchtet Ross Merrill die Transportproblematik seit der Entwicklung gro-
ßer Kunstausstellungen im 19. Jahrhundert und vollzieht die Gründe für die im 20. Jahrhun-
dert  einsetzende  fachliche  und  zunehmend  wissenschaftliche  Auseinandersetzung  mit  der 
Kunsttransporttechnik nach. Die Tagung  Art in Transit stellt eine gewisse Zäsur in der Ent-
wicklung des Kunsttransports dar – die in dem  Tagungsband versammelten Beiträge bilden 
den Stand der Technik Anfang der 1990er Jahre ab.11
Die Bearbeitung der jüngsten Entwicklung des Kunsttransports ist als Ausgangslage für aktuel-
le Forschungen zur Transporttechnik relevant. So rekapituliert beispielsweise das interdiszipli-
näre Forschungsprojekt Risikoabschätzung für Schock- und Vibrationsimmissionen mit neuen Präventi-
onsstrategien beim Transport fragiler Gemälde12 (Hochschule der Künste Bern und Fachhochschule 
Bern) die in den 1980er Jahren einsetzende Forschung zu Schock- und Vibrationsimmissionen 
während Kunsttransporten. Niclas Hein führt im Rahmen seiner an der Staatlichen Akademie 
der Bildenden Künste Stuttgart eingereichten Dissertation  Die materielle Veränderung von Kunst  
durch Transporte13 eine konservierungswissenschaftliche Betrachtung durch, in der er  die Ent-
wicklung des Kunsttransports sowie des Monitoring und der Schadensbewertung themenrele-
vant darstellt.
So beleuchtet die vorhandene Literatur lediglich Teilgebiete oder Teilaspekte der Kunsttrans-
portgeschichte, eine umfangreiche Aufarbeitung und Zusammenschau der Entwicklung steht 
bisher aus.
1.4. Quellenmaterial
Quellenmaterial zu den hier in den Fokus genommenen musealen Transportereignissen ist zu-
nächst in den Archiven der leihgebenden und leihnehmenden Institutionen zu finden. Hinwei-
se zum Transport von Kunstwerken sind besonders  im Schriftverkehr zu Erwerbungen, zu 
Leihgaben und zur Ausstellungsorganisation zu erwarten. Das Quellenmaterial kann hier neben 
Verträgen und Versicherungspolicen unter anderem Gutachten zu Transportschäden, Rech-
nungen über Materialien, von Fuhrbetrieben beziehungsweise Transportunternehmen und Re-
stauratoren, außerdem Presseartikel und Werbeprospekte enthalten. Die Dokumentation von 
8 SEIDEL 2007, S. 100–109.
9 vgl. MERRILL 1991, S. 218.
10 MERRILL 1991, S. 217–221.
11 MECKLENBURG 1991.
12 PALMBACH ET AL. 2012.
13 HEIN 2016.
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Leih- und Transportvorgängen wurde im 19. und auch noch bis weit ins 20. Jahrhundert hinein 
nicht systematisch betrieben, so dass die einzelnen Schriftstücke oder Konvolute selten ein 
vollständiges  Bild  eines  Transportablaufs respektive  einer  detaillierten Transportverpackung 
zeichnen. Detaillierte Beschreibungen der Transportverpackungen des 19. Jahrhunderts sind 
entsprechend rar.
Ende des 19. Jahrhunderts findet man in den frühen technischen Kunstzeitschriften wie bei-
spielsweise den Technische Mitteilungen für Malerei (ab 1884) und der  Kunst für alle (ab 1885) hin 
und wieder Beschreibungen und Empfehlungen zum Transport und zur Verpackung von Ge-
mälden.14 Aber erst im Laufe des 20. Jahrhunderts dokumentieren zunehmend auch Fachpubli-
kationen die  Kunsttransportentwicklung.  Die  im Tagungsband Art  in  Transit.  Studies  in  the  
Transport of Paintings (1991) enthaltene 14-seitige Bibliographie zum Kunsttransport verzeichnet 
das  Auftreten  erster,  noch  vereinzelter  wissenschaftlicher  Veröffentlichungen  in  den 
1920er/1930er Jahren und bildet den seit den 1960er Jahren ständig anwachsenden internatio-
nalen Literaturbestand zu Techniken, Standards und Risiken des Kunsttransports ab.15
Zu der nach dem Zweiten Weltkrieg beginnenden wissenschaftlichen Auseinandersetzung mit 
dem Kunsttransport  existiert  außerdem ein Bestand an wissenschaftlichem Quellenmaterial, 
darunter  Gutachten und interne Berichte,  die  an den Museen,  in  Forschungseinrichtungen 
oder in Zusammenarbeit mit Spediteuren entstanden sind. Ein solches Konvolut an Quellen 
stand mit den Unterlagen der Gemälderestaurierung der Museumslandschaft Hessen Kassel 
(MHK) zur Verfügung, die im Zusammenhang mit der Arbeit des Transportausschusses des  
Deutschen Restauratoren-Verbandes (DRV) ab Mitte der 1970er Jahre steht. Darüber hinaus 
können die Protagonisten der jüngeren Kunsttransportgeschichte selbst befragt werden.
Die Darstellung der zeitgeschichtlichen Zusammenhänge, hier vor allem des Museumswesens 
und der Technikgeschichte,  stützt sich neben Archivmaterial  wesentlich auf zeitgenössische 
Publikationen und aktuelle historische Bearbeitungen.
1.4.1. Archivalien
Bei der Archivrecherche fiel die Wahl auf die Bestände der Gemäldesammlungen der Berliner 
Museen. Zum einen, weil deren Geschichte beispielhaft für das Museumszeitalter im 19. Jahr-
hundert ist. Schon bald nach ihrer Eröffnung im Jahre 1830 konnte sich die Berliner Gemälde-
galerie mit den bereits bestehenden großen Sammlungen im deutschen und europäischen Kon-
text messen. Als Museum der preußischen Hauptstadt und unter der Leitung namhafter Direk-
toren wie Waagen, Meyer und später Bode hatte sie bereits im 19. Jahrhundert auf nationaler 
wie internationaler Ebene Einfluss. Ab 1876 wurde der Gemäldebestand mit der Nationalgale-
rie um eine Sammlung zeitgenössischer Kunst ergänzt. Auch unter restauriergeschichtlichen 
Aspekten ist die Berliner Gemäldegalerie im 19. Jahrhundert aussagekräftig, denn sie verfügte 
bereits ab 1831 über eine museumseigene Restaurierungswerkstatt, in der so namhafte Persön-
lichkeiten wie Johann Jakob Schlesinger und Christian Philipp Koester arbeiteten. Aus genann-
14 vgl. SCHIESSL 1989, S. 249–258: Das Kapitel Literatur zu Staffeleigemälderestaurierung führt lediglich zwei Aufsätze 
namentlich zu Verpackung und Transport von Gemälden auf, die beide Ende des 19. Jahrhunderts erschie-
nen sind.
15 SKALKA 1991. Die Bibliografie wurde bereits 1986 von Gary W. Carriveau und Michael Skalka (National Gal-
lery of Art, Washington, DC) mit Unterstützung des Getty Conservation Institute erstellt, vgl. 
CARRIVEAU/SKALKA 1986.
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ten Gründen konnte angenommen werden, dass Ausführung und Praxis des Leihverkehrs an 
den Berliner Museen einen Standard repräsentierten, der Ableitungen allgemeiner Tendenzen 
zulässt. Nicht zuletzt versprach die Aktenlage im Falle der Berliner Museen einen brauchbaren 
Ertrag.
Archivalien der Berliner Museen
Das Zentralarchiv der Staatlichen Museen Berlin Preußischer Kulturbesitz (SMB-ZA) reprä-
sentiert mit seinen Aktenbeständen, archivischen Sammlungen und Nachlässen sammlungs-
übergreifend die Geschichte der ehemals Königlichen, heute Staatlichen Museen zu Berlin. Ein 
weiterer, kleinerer Aktenbestand befindet sich im Geheimen Staatsarchiv Preußischer Kultur-
besitz (GStA PK) in Berlin.
Die ausführlichen Enthält-Vermerke in den Findbüchern des Zentralarchivs zu den Akten der 
Gemäldegalerie (1830–1945)16 und der Nationalgalerie (1874–1945)17 ermöglichten eine Vor-
auswahl nach den Schlagworten Transport, Verpackung, Beschädigung von Leihgaben etc. Besonders 
ergiebig waren erwartungsgemäß die Akten zu Erwerbungen, Ausleihungen von Kunstwerken, Sonder-
ausstellungen und Instruktionen.
Aktenbestand Gemäldegalerie
Der im Zentralarchiv archivierte Aktenbestand zur Gemäldegalerie geht bis in das Eröffnungs-
jahr des Museums am Lustgarten im Jahr 1830 zurück und hat insgesamt nur wenige Verluste 
aufzuweisen.18 Aktenbestände zu den Neuerwerbungen für die Königliche Gemäldesammlung 
im Vorfeld der Eröffnung des Museums 1830 sind im Geheimen Staatsarchiv archiviert.
Unter den Akten des 19. Jahrhunderts nehmen die Akten zu Erwerbungen (1832–ca. 1914) einen 
großen Teil ein. Der beginnende Leihverkehr ist in den Akten zu Ausleihungen beziehungsweise 
Darleihungen dokumentiert und betrifft hier zunächst Dauerleihgaben. Interessant sind die Mitte 
der 1880er Jahre hierzu verfassten Regularien. Die Akten Darleihung und Herleihung von Gemälden  
zu Ausstellungszwecken beginnen erst Anfang des 20. Jahrhunderts, während der Aktenbestand 
Erwerbungen in der erste Hälfte des 20. Jahrhunderts eine deutlich geringere Erwerbstätigkeit 
dokumentiert. Leider ist für die Jahre von 1912–1926 ein Verlust zu verzeichnen. Die Akten 
zur  Leihnahme und Leihgabe von Gemälden zu Ausstellungszwecken dokumentieren  unter-
schiedlich detailliert die Leihvorgänge der Vorkriegszeit. Aufschlussreich ist hierzu ein Konvo-
lut Akten zur Leihgabe von Gemälden zur Ausschmückung von Staatsdienstgebäuden, das die Ausleihbe-
stimmungen der Berliner Museen in den Fassungen verschiedener Jahrzehnte enthält und da-
mit an die Ausleihbestimmungen des 19. Jahrhunderts, die sogenannten Regulative, anknüpft.
Aktenbestand Nationalgalerie (1874–1945)
Der im Zentralarchiv aufbewahrte Aktenbestand zur Nationalgalerie beginnt 1874  mit der Er-
öffnung des Büros der Nationalgalerie.  Weitere Bestände zur Vor- und Gründungsgeschichte 
der Nationalgalerie, darunter zur Wagenerschen Gemäldesammlung und zu Erwerbungen der 
Nationalgalerie befinden sich in den Archiven der Stiftung Archiv der Akademie der Künste 
(PrAdK) und im Geheimen Staatsarchiv.
16 GÖTZE 2008.
17 GRABOWSKI 2001.
18 GÖTZE 2008, S. IX–XVII.
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Die Akte Ausleihungen von Kunstwerken enthält Bestimmungen für die Ausleihung von Kunstwerken, be-
ginnend mit einem „Regulativ“ von 1883 und den in den Folgejahren bis 1935, dem Schluss der 
Akte, vorgenommenen Überarbeitungen, außerdem Listen und Verzeichnisse über ausleihbare 
und aus restauratorischen Gründen nicht ausleihbare Werke.  Dokumente zur Ausleihe von 
Kunstwerken,  darunter  Bestimmungen  für  die  Entleiher, Vordrucke  mit  Leihbedingungen 
(Verpflichtungserklärung), Übergabeprotokollen und Versicherungsschreiben sind auch in den 
Akten zu allgemeinen Vorgängen, den Instruktionen (1921–1943)19 enthalten. In den Akten zu 
Sonderausstellungen verzeichnet das Findbuch zahlreiche Hinweise auf Beschädigungen von 
Leihgaben.  Im allgemeinen Schriftwechsel spielt der Kunsttransport kaum eine Rolle, zu fin-
den sind hier jedoch Dokumente wie Werbeschreiben von Schiffergesellschaften und Speditio-
nen oder zu Bestellungen von Paketplomben für die Versendung von Bildern bei Postversand.
Archivalien der Königlichen Akademie der bildenden Künste Dresden
Im 19. Jahrhundert nahmen neben den von den Museen veranstalteten kunsthistorischen Aus-
stellungen auch die für das 19.  Jahrhundert  typischen Akademieausstellungen eine wichtige 
Rolle im nationalen und internationalen Leihverkehr ein. Diesen der zeitgenössischen Kunst 
gewidmeten Ausstellungen waren auch sogenannten „historische" Ausstellungen angegliedert, 
die im Wesentlichen mit Leihgaben der Museen bestückt wurden. Die im Zentralarchiv der 
Berliner Museen archivierten Quellen zu solchen Leihgaben ließen sich durch Dokumente der  
Ausstellungstätigkeit der Dresdner Kunstakademie sinnvoll ergänzen.20 Nach dem Vorbild von 
München und Berlin richtete auch die Königliche Akademie der bildenden Künste in Dresden 
ab 1897 regelmäßig internationale Kunst-Ausstellungen aus.21 Die im Archiv der Hochschule für 
Bildende Künste archivierten Dokumente enthalten beispielsweise Ausstellungssatzungen, Ver-
sicherungs-Journale und Verträge für das Dienstpersonal mit Hinweisen zur Art der Verpackung, 
zu den Transportmitteln und zum Umgang mit den verpackten Kunstwerken.
1.5. Aufbau der Arbeit
Die Arbeit ist chronologisch aufgebaut. Sie beginnt mit der Darstellung der Kunsttransporte 
im napoleonischen Zeitalter  und schließt  1991 mit  der  ersten internationalen Tagung zum 
Kunsttransport (Art in Transit). Der Hauptteil der Arbeit ist in drei Kapitel gegliedert.  Dabei 
knüpft das dritte Kapitel an die zuvor geschilderten Ereignisse im Zuge der Französischen Re-
volution und der Kulturgutbeschlagnahmungen an und umfasst so die Zeitspanne von etwa 
1789 bis zum Ausbruch des Ersten Weltkriegs, die nach dem Historiker Eric Hobsbawm als  
Langes 19. Jahrhundert (1789–1914) bezeichnet wird.22 Das vierte Kapitel behandelt die soge-
nannte Weltkriegsepoche von 1914 bis 1949 einschließlich der 1950er Jahre. Im fünften Kapi-
tel wird die vom Anstieg des internationalen Leihverkehrs geprägte Zeit ab den 1960er Jahren 
beschrieben.23 Das sechste Kapitel fasst die Ergebnisse der Arbeit zusammen.
19 Der Aktenbestand Instruktionen weist mit dem Verlust der Jahrgänge 1876–1920 eine große Lücke auf.
20 Für den freundlichen Hinweis sei hier Silke Beisiegel gedankt.
21 vgl. KÖPPING 2008.
22 HOBSBAWM 2017.
23 Die Einteilung in die historischen Zeitabschnitte orientiert sich an der in der Geschichtswissenschaft übli-
chen Zeiteinteilung, vgl. WEHLER 1996–2008.
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Die drei Kapitel des Hauptteils sind jeweils in zwei Teile gliedert. Im ersten Teil werden die re-
levanten historischen Ereignisse und Entwicklungen im Museumswesen und in der Restaurier-
geschichte beleuchtet. Der Leihverkehr als wichtigster Transportanlass in diesem Zusammen-
hang bildet dabei den Hauptbezugspunkt. Den allgemeinen, internationalen Tendenzen wird 
die Entwicklung in Deutschland und speziell an den Berliner Museen gegenübergestellt.
Nach dieser zeitgeschichtlichen Verortung folgt mit dem Kapitel „Kunsttransporttechnik“ die 
Schilderung der in der jeweiligen Zeit üblichen Transportverpackungen und Transportmittel.  
Das  Kapitel  „Transportverpackung“  gliedert  sich  dem Verpackungsablauf  und allgemeinen 
Verpackungskriterien nach in die Unterkapitel „Vorbereitende Maßnahmen", Innenverpackung 
(„Verpackungs- und Polstermaterialien“) und Außenverpackung („Transportbehälter“).  Diese 
Gliederung erleichtert es dem Leser, die Arbeit gezielt nach speziellen Aspekten, zum Beispiel 
der Entwicklung von Transportbehältern, zu befragen.
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2. Kunsttransport im napoleonischen Zeitalter
2.1. Geschichtlicher Überblick
Dem Kunsttransfer unter Napoleon ging mit der Säkularisation und dem Bildersturm die mas-
senhafte Zerstörung von Kunstwerken und Altertümern in Frankreich voraus. Plünderung und 
Vandalismus des revolutionären Frankreich konnte erst mit dem Sturz Robespierres 1794 Ein-
halt geboten werden. Mit der anschließenden Verstaatlichung der Kunstwerke und der sich 
daraus ableitenden Pflicht der Nation, die Kunstwerke zu erhalten, änderte sich die Haltung 
gegenüber den Kunstwerken und entsprechend der Umgang mit ihnen. Von nun an wurden 
gezielt und systematisch die wichtigsten Kunstschätze des Landes ausgewählt, um sie in dem 
bereits 1793 eröffneten Musée central des arts im Louvre zu versammeln. Ab 1794 beschlag-
nahmte die französische Armee im Namen der Freiheit und des Fortschritts der Künste auch 
Kunstwerke in den sogenannten „befreiten“ Ländern.  Auch hier  folgten den anfangs noch 
chaotisch und willkürlich durchgeführten Plünderungen ab dem Italienfeldzug Napoleons 1797 
zunehmend systematische  und organisierte  Konfiszierungskampagnen,  bei  denen es  darum 
ging, die Kunstschätze wohlbehalten nach Frankreich zu bringen. In Paris sollten die wichtigs-
ten Kunstwerke aller Epochen und Länder zu sehen und außerdem vorbildlich aufbewahrt 
sein. Eigens eingesetzte Kunst-Kommissare, darunter der 1802 zum Direktor des Louvre er-
nannte Dominique-Vivant Denon, begleiteten die französischen Truppen, um Kunstwerke für 
die Nation auszuwählen. Die Beschlagnahmungen fanden zwischen 1794 und 1811 in Belgien, 
den Niederlanden, Italien, Österreich, Spanien und Deutschland statt,  Kunst und Kulturgut 
wurden dabei in bisher ungekanntem Umfang quer durch ganz Europa transportiert.24
Nur die wertvollsten Gemälde kamen tatsächlich im Louvre zur Ausstellung, andere wurden an 
die ab 1802 gegründeten Provinzialmuseen geschickt.  Unzählige Kunstwerke verblieben,  in 
Kisten verpackt, bis zu ihrer Restitution in den Magazinen.25
Nach dem Sturz Napoleons verpflichteten die Siegermächte Frankreich auf dem Wiener Kon-
gress 1815 zu einer der ersten großen Rückerstattungsaktionen in der Geschichte.26 So wurde 
auf der Grundlage der in Wien geführten Restitutionsverhandlungen nach und nach ein Groß-
teil der Kunstwerke wieder in die beraubten Länder repatriiert. Die Rücktransporte erfolgten 
nun nicht mehr unter Verantwortung und Organisation der französischen Kommissare und 
sind weit weniger ausführlich dokumentiert.
Die zurückgekehrten Kunstwerke fanden ihren Platz nach Pariser Vorbild in neuen, für das 
Volk konzipierten Museen. Der Louvre war das wichtigste Vorbild für viele Museumsgründun-
gen am Beginn des Museumszeitalters. Besonders in Deutschland hat die Idee des öffentlichen 
Museums  mit  seinem  Bildungs-  und  Bewahrungsauftrag  Nachahmung  gefunden 
[vgl. Kap. 3.1.].27
24 vgl. WEHLER 1996, WESCHER 1978, PAAS 2003, SAVOY 2003B.
25 SAVOY 2011, S. 319–320.
26 vgl. LAMBSDORF 1995, S. 85.
27 vgl. SAVOY 2011.
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2.1.1. Publizierte Quellen und Literatur
Die unter Napoleon erfolgten Kunstbeutezüge wirken bis heute in der europäischen Kultur-
landschaft nach – und sind seither in all ihren Facetten Gegenstand der Forschung.28 Von den 
zahlreich erschienenen Publikationen wird im Folgenden eine Auswahl genannt, auf die sich 
die Darstellung der Transportpraxis um die Jahrhundertwende als Ausgangslage für diese Ar-
beit stützt.
Eine Fülle von Quellenmaterial zu den Transportereignissen liefern die während und nach dem 
Ersten Weltkrieg von Ernst Steinmann29 betriebenen Studien, die zunächst in kleineren Aufsät-
ze erschienen und größtenteils 2007 postum im Kunstraub Napoleons30 gesammelt zur Veröffent-
lichung kamen. Steinmanns Forschungen sind dabei deutlich einem zeitgeschichtlichen Duktus 
unterworfen. Aufschlussreich sind weiterhin die Publikationen aus den 1930er Jahren von Ma-
rie-Louise  Blumer,  darunter  besonders  jene zum Transport  von Kunstwerken,  die  auf  der 
Grundlage des Vertrages von Tolentino aus Italien nach Frankreich verschleppt wurden.31 Die 
von Paul Wescher 1976 unter dem Titel Kunstraub unter Napoleon32 herausgebrachte Darstellung 
der historischen Ereignisse ist die erste umfassende Bearbeitung dieses Themas und gilt bis  
heute als Standardwerk.
Zu den zwischen 1794 bis 1815 in Deutschland durchgeführten Beschlagnahmungen sei auf 
die umfangreiche Forschung der Kunsthistorikerin Bénédicte Savoy verwiesen, die seit ihrer 
2003  abgeschlossenen  Dissertation  Patrimoine  annexé zahlreiche  weitere  Veröffentlichungen 
zum deutsch-französischen Kunsttransfer herausgebracht hat.33 Einzeluntersuchungen liegen 
mit den Publikationen von Eckhard Götz zu den Konfiszierungen in den Schlössern von Ber-
lin und Potsdam sowie von Sigrun Paas zur französischen Schenkung an Mainz vor.34
Die Bedeutung der im Zuge der Kulturgutbeschlagnahmungen erfolgten Restaurierungskam-
pagnen für die Restauriergeschichte ist hinlänglich bekannt.35 Gleich mehrere Untersuchungen 
richten in jüngster Zeit erneut den Blick auf restauriergeschichtliche Fragestellungen und brin-
gen dabei auch neue Erkenntnisse zu den Transporten und den Transportschäden ans Licht . 
Natalia Gustavson untersuchte im Rahmen ihrer Dissertation Gemälde zwischen Krieg und Frieden 
den napoleonischen Kunsttransfer zwischen Österreich und Frankreich und vergleicht unter 
anderem die unter Napoleon erfolgten Kunsttransporte mit den Transporten der österreichi-
schen Evakuierungskampagnen zwischen 1797 und 1813.36 Neben den bereits genannten Pu-
blikationen von Savoy und Gustavson seien hier außerdem jene von Ann Massing Painting re-
storation before La Restauration37 und Cathleen Hoeniger Art, science and painting restoration in Napole-
onic Italy38 genannt. Während Massing das Augenmerk auf die Anfänge des Restauratorenberufs 
in Frankreich richtet, untersucht Hoeniger die Auffassungen der französischen Restauratoren 
und deren (unter Napoleon erzwungene) Zusammenarbeit mit den italienischen Restauratoren.
28 Zur Rezeptionsgeschichte in Deutschland vgl. SAVOY 2011, S. 256–308.
29 Ernst Steinmann (1866–1934), 1913–1934 Direktor der Bibliotheca Hertziana in Rom.
30 STEINMANN/DOHNA (HRSG.) 2007.
31 BLUMER 1936.
32 WESCHER 1978.
33 u.a. SAVOY 2003A,B–2011.
34 GÖTZ 1986, PAAS/MERTENS 2003.






Wie einleitend beschrieben wurden die Konfiszierungen und damit auch die Transporte zuneh-
mend organisierter, nachdem die von der französischen Armee ab 1794 in Belgien beschlag-
nahmten Kunstwerke größtenteils  beschädigt  in  Frankreich eingetroffen waren.  Unter dem 
frisch zum Oberbefehlshaber der italienischen Armee ernannten General Bonaparte hatten die 
Kunst-Kommissare nicht nur ihre Auswahl dem General und den Regierungsvertretern zu un-
terbreiten, sie waren außerdem persönlich für die Kunstschätze verantwortlich. Sie hatten Ver-
packung und Transport zu leiten und über alle Eingänge Protokoll zu führen.39 In dem aus-
führlichen Schriftverkehr der Kommissare mit dem Direktorium in Paris und in den Protokol-
len finden sich Beschreibungen der Verpackungen und der Transportfahrzeuge, die über den 
fachgerechten Umgang und die getroffenen Vorkehrungen Rechenschaft ablegen. Zusammen 
mit den überlieferten bildlichen Darstellungen der Zeit lässt sich ein recht konkretes Bild der  
Transportpraxis gewinnen.
Besondere Bedeutung kommt in diesem Zusammenhang den Beschlagnahmungen während 
des Italienfeldzuges zu, die nach dem Friedensschluss 1796 begannen. Mit  diesen Konfiszie-
rungen begann die  akribische Organisation der  Transporte  durch die  Kunst-Kommissare.40 
Eine erste Beschlagnahmungsaktion betraf Oberitalien. Die bekannte Zeichnung von Charles 
Meynier stammt aus dieser Zeit, sie zeigt die französischen Kommissare in der Galerie des  
Herzogs von Parma beim Verpacken der Gemälde (Abb.1). Mit dem Friedensvertrag von To-
lentino nahm Papst Pius 1797 die Beschlagnahmung von Kunstwerken in Rom hin. So wurden 
39 Steinmann zitiert einen Erlass vom 19. Mai 1797, der die Befugnisse der Kunst-Kommissare regelt, vgl. 
STEINMANN/DOHNA (HRSG.) 2007, S. 41.
40 vgl. STEINMANN 1917, S. 8, GUSTAVSON 2010, S. 324.
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Abbildung 1: Charles Meynier: Französische Kommissare konfiszieren Gemälde in der Galerie des Herzogs von Parma, Mai 
1796.
auf formalrechtlicher Grundlage hunderte von Kunstwerken unter der Aufsicht der Kommis-
sare für den Transport nach Paris vorbereitet. Die Berichte der Kommissare an den Vorstand 
des Musée central des arts in Paris schildern die Vorgehensweise detailliert.41 Auf drei Konvois 
verteilt und unter Verwendung spezieller Transportwagen wurden die Kunstwerke anschlie-
ßend nach Paris verbracht. Der in Frankreich triumphal gefeierte und vielzitierte dritte Konvoi 
ist eindrücklich auf einem Stich festgehalten (Abb. 2).
Auf die politisch intendierten Beweggründe mancher Berichterstattungen und auch der Dar-
stellungen hat bereits  Gustavson hingewiesen.42 So ist bei der Auswertung der beschriebenen 
und abgebildeten Details zu Verpackung und Transport die historische Genauigkeit der Wie-
dergaben stets kritisch zu hinterfragen. Sie sind dennoch ein Maß für den betriebenen techni-
schen und konservatorischen Aufwand, der den Kunstwerken und ihrer Erhaltung hier beige-
messen wurde.
2.2.1. Transportvorbereitungen
Der Großteil der Gemälde wurde vor dem Verpacken aus dem Rahmen genommen und die  
Gemälderahmen zurückgelassen. Auf diese Weise konnten gleich mehrere Gemälde platzspa-
rend in einer Transportkiste verpackt werden. Eine besondere Herausforderung waren groß-
formatige  Gemälde,  besonders  wenn  es  sich  um Holztafelgemälde  handelte.  Nicht  immer 
konnten ausreichend große Holzkisten hergestellt werden.  Oft zitiert in diesem Zusammen-
hang ist das Zersägen von Rubens Gemälde Himmelfahrt Mariae in Wien 1809. Für den Trans-
port nach Paris hatte Dominique-Vivant Denon das Tafelgemälde in drei Teile zersägt verpa-
41 vgl. BLUMER 1936.
42 GUSTAVSON 2012.
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Abbildung 2: Départ de Rome, du troisième Convoi de Statues et Monuments des Arts pour le Muséum national de Paris, 1797.
cken lassen.43 Aus diesem skrupellos anmutenden Vorgehen lässt sich bei gutwilliger Interpre-
tation zumindest das Vertrauen der Kommissare in die Virtuosität der Pariser Restauratoren 
ablesen (vgl. Kap. 2.2.4.). Für großformatige Leinwandgemälde hingegen stand mit dem geroll-
ten Transport eine häufig praktizierte und durchaus übliche Transportmethode zur Verfügung. 
Die Gemälde wurden dafür vor dem Transport abgespannt und auf einen Zylinder aufgerollt. 
Beim Transport größerer Gemäldemengen konnten mehrere Gemälde übereinander auf einem 
Zylinder befestigt werden. Eine detaillierte Beschreibung dieser Methode lieferten die in Rom 
tätigen Kunst-Kommissare in einem Brief an die Verwaltung des Musée central des arts aus 
dem Jahr 1797: „Quand aux tableaux, ceux de fortes dimensions qui étaient sur toile ont été roulés sous nos  
yeux autour d' un cylindre de grand diamètre, les plus larges dessous; et sur ceux-si ceux qui étaient plus étroits.  
Entre chaque révolution, se trouve un lit de feuilles de papier blanc qui défend la peinture du contact de la toile  
de la révolution supérieure, le tout enveloppé d' une toile et bien serré au moyen d' une bande roulée en hélice au -
tour du cylindre, d' abord dans un sens, puis dans l' autre, en sorte que tout mouvement est impossible. Le cy -
lindre est porté par les deux extrémités de son axe sur les fonds de la caisse, et sa surface ne touche à rien.“ 44 
Die Beschreibung betont besonders die Details, die für einen sicheren Transport unerlässlich 
sind, nämlich einen ausreichend großen Durchmesser des Zylinders, eine Zwischenlage aus Pa-
pier zum Schutz der Malschicht und eine Fixierung des gerollten Gemäldes, um jegliche Art 
der Reibung unmöglich zu machen. Zuletzt wird von der schwebenden Befestigung in der  
Transportkiste berichtet, die verhindert, dass die Rolle irgendwo anstößt oder aufliegt.
Auch unter den 1809 unter der Aufsicht von Denon in Wien gepackten Transportkisten befan-
den sich Kisten mit gerollten Leinwandgemälden.45 Eine weit größere Anzahl großformatiger 
Gemälde der kaiserlichen Sammlung wurden im Zuge der Evakuierungen vor dem Einmarsch 
der Franzosen in Wien vom Spannrahmen genommen und auf Walzen aufgerollt. Hierfür ist 
ebenfalls das Aufrollen der Leinwände mit einer Zwischenlage aus Papier dokumentiert.46
Die Kunst-Kommissare hatten vor dem Transport auch den Erhaltungszustand zu begutach-
ten. Da es sich bei den konfiszierten Gemälden überwiegend um Werke vergangener Jahrhun-
derte handelte, konnten bei Weitem nicht alle Gemälde ohne vorherige Behandlung verpackt 
werden. Wenn nicht noch vor Ort notwendige Restaurierungsmaßnahmen durchgeführt wer-
den konnten,47 mussten entsprechende Transportvorkehrungen getroffen werden. Als eine der 
üblichen temporären Transportsicherungen wird die Malschichtbeklebung, vorzugsweise mit 
Papier und Kleister, beschrieben. Sie ist beispielsweise für die großformatigen Leinwandgemäl-
de dokumentiert, die 1813 in Madrid konfisziert wurden. Man kaschierte die Gemälde vor dem 
Abspannen mit Papier und Stärkekleister und wickelte sie so auf den Zylinder.48
43 vgl. GUSTAVSON 2010, S. 325.
44 Archives Nationales, F. 17, 1279, zitiert nach: BLUMER 1936, S. 14–15, vgl. Anhang I/1a) (Übersetzung).
45 GUSTAVSON 2013, S. 15.
46 vgl. GUSTAVSON 2010, S. 325.
47 Bei Raphaels Tafelgemälde Madonna di Foligno erachteten die Kommissare die Malschicht als so fragil, dass sie 
eine vorherige Festigung beschlossen, vgl. HOENIGER 2013, S. 20–21.
48 GUSTAVSON 2013, S. 15.
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2.2.2. Verpackung
Die Verpackung von Gemälden ist auf der vielzitierten Zeichnung von Benjamin Zix49 „Das  
Einpacken der Bilder auf der Terrasse des Belvedere in Wien“ (Abb.  3) illustriert.50 Gleichwohl diese 
Darstellung keinen dokumentarischen Charakter hat, sind die einzelnen Schritte der Transport-
verpackung nachzuvollziehen. Links im Bild werden die Gemälde ins Freie auf die Terrasse ge-
tragen, um dort in den Transportkisten verpackt zu werden. In den unterschiedlich großen 
Kisten werden jeweils mehrere Gemälde gemeinsam verpackt. Am rechten Bildrand ist das 
Verschließen der Deckel mit Nägeln und das Einwickeln der Kisten in Packtuch zu erkennen. 
Zuletzt wird auf den fertig gepackten Transportkisten die Kennzeichnung des Inhalts aufge-
bracht.
Die Anzahl der in einer Kiste verpackten Bilder ist erstaunlich hoch. Von der Konfiszierung in 
der Kasseler Gemäldegalerie 1807 ist überliefert, dass 300 Gemälde in nur 19 Kisten nach Paris 
transportiert wurden.51 Die 1809 in Wien beschlagnahmten Gemälde wurden auf 39 Kisten 
verteilt.52 Für eine Sendung von Bildern aus Paris nach Mainz werden 21 Gemälde gemeinsam 
in einer einzigen Transportkiste untergebracht, darunter auch einige Großformate, die die Grö-
ße der Transportkiste vorgaben.53
Verpackt wurde laut einem Bericht der Kunst-Kommissare  „[…] avec les précautions nécessaires  
pour empêcher tout mouvement“.54 Zur sicheren Verpackung wurden die Kisten gegebenenfalls un-
terteilt und die einzelnen Bilder mit Hilfe von Leisten oder Keilen fixiert und auf Abstand ge-
halten.
49 Benjamin Zix (1772–1811) begleitete Dominique-Vivant Denon auf seinen Beutezügen. Weitere Zeichnun-
gen mit der Darstellung der Verpackung von Kunstwerken: Die Konfiszierung der Kasseler Kunstwerke (1807) und 
Denon prüft Gemälde in Kassel (1807).
50 vgl. GUSTAVSON 2013, S. 13.
51 PAAS 2003, S. 168 (Katalog).
52 GUSTAVSON 2013, S. 10–12. Vergleichbare Stückzahlen hat Gustavson im Zusammenhang mit den Evakuie-
rungen der kaiserlichen Gemäldesammlung im Belvedere in Wien nachgewiesen.
53 THATE 2003, S. 197.
54 Correspondance des directeurs XVII, n° 9627, zitiert nach: BLUMER 1936, S. 14.
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Abbildung 3: Benjamin Zix: Das Einpacken der Bilder auf der Terrasse des Belvedere in Wien, 1810.
Bei den Transportkisten handelte es sich um einfache genagelte Kisten aus Holzbrettern, wie 
sie mehrfach in dieser Zeit abgebildet wurden (Abb. 4). Der hohe Bedarf an Transportkisten 
für die konfiszierten Kunstwerke machte es notwendig, dass die Tischler die Kisten direkt vor 
Ort herstellten: „Das Museum Klementinum scheint jetzt nur noch eine große Tischlerwerkstatt zu seyn“55. 
Die Darstellungen von Benjamin Zix aus Wien und Kassel bestätigen diesen Eindruck (Abb. 3 
und 4).
Zum Schutz vor eindringender Feuchtigkeit und Schmutz umwickelte man die fertig gepackten 
und verschlossenen Transportkisten  mit  Packleinen,  das  in  der  Regel  gewachst  und damit 
staub- und wasserdicht war.56 Für das fachgerechte Umwickeln und Verschnüren der Trans-
portkisten, das sogenannte Emballieren, waren Ballenbinder (Abb. 5) zuständig. Die in Packleinen 
eingeschlagen Transportkisten wurden mit Hilfe einer Packnadel vernäht und der gesamte Bal-
len anschließend mit Hilfe eines Packstockes fest verschnürt. Auf diese Weise verpackt sind die 
Transportkisten auch auf dem bereits erwähnten dritten Konvoi aus Rom nach Paris 1797 zu  
sehen (Abb. 7, 8).
55 Bericht von Fernow an den Neuen Teutschen Merkur am 7. April 1797, zitiert nach: STEINMANN/DOHNA (HRSG.) 
2007, S. 65.
56 BLUMER 1936, GUSTAVSON 2013, S. 15.
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Besondere Sorgfalt ließen die Kunst-Kommissare beim Transport der Kunstwerke aus Rom 
nach Paris walten. Zum Schutz vor eindringender Nässe waren diese Gemäldekisten zusätzlich 
geteert.57
Die Kunstwerke wurden nicht nur vor Feuchtigkeit geschützt. Besonders auf den Transporten 
über Land galt es, die Kunstwerke vor Erschütterungen zu schützen. Im Zusammenhang mit 
den napoleonischen Skulpturen- und Gemäldetransporten ist die Anbringung von Strohpols-
tern an der Außenseite der fertig  gepackten und emballierten Transportkisten beschrieben: 
„Les caisses elles-mêmes sont emballées avec de la paille à l' extérieur pour les mettre à l' abri des chocs.“58 An-
schließend wurden die so präparierten Transportkisten auf Binsenmatten/Schilfmatten verla-
den, die auf der Ladefläche des Transportwagens ausgelegt waren: „[...] ensuite emballées avec de la  
paille et enfin chargées […] sur des rouleaux de nattes de jonce pour les défendre des secousses.“59 Auch dieses 
Detail ist deutlich auf dem Stich des dritten Konvois von Rom nach Paris 1797 zu erkennen 
(Abb. 7, 8).
57 BLUMER 1936, S. 15 (Correspondance des directeurs), vgl. AnhangI/1b
58 BLUMER 1936, S. 15.
59 BLUMER 1936, S. 15 (Correspondance des directeurs), vgl. Anhang I/1b.
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Abbildung 5: Christoph Weigel: Der Ballenbinder, Ständebuch von 
1698.
2.2.3. Transport
Für den Transport der Kunstwerke nach Paris standen den französischen Kommissaren zu-
nächst die allgemein gebräuchlichen und regional verfügbaren Transportmittel zur Verfügung. 
Diese waren Ende des 18. Jahrhunderts zu Lande das Fuhrwerk und zu Wasser der Lastkahn 
beziehungsweise das Segelschiff.
Vom Transport  der italienischen Kunstwerke ist  dokumentiert,  dass die Route übers Meer 
nach Frankreich als riskant und möglichst  zu vermeiden angesehen wurde (hier  wegen des  
Krieges/feindlicher Kriegsschiffe!):  „Statuen können nur auf dem Meere transportiert werden, und es  
würde gewagt sein, sich diesem anzuvertrauen. Man müsste sie also einpacken und in Rom lassen.“ 60 Beson-
ders schwere und ausladende Statuen wurden in Livorno versammelt und von dort aus nach 
Marseille verschifft. Weiter ging es auf dem Wasserwege mit Lastkähnen zunächst bis Arles  
über die Rhone.61
Besondere Transportlösungen mussten hingegen bei besonders großen, besonders zerbrechli-
chen, kostbaren oder fragilen Transportgütern gefunden werden. Anforderungen dieser Art, 
die Widrigkeiten des Krieges und die Menge an Kunstgütern erforderten von Napoleons Kom-
missaren spezielle Transportlösungen und logistische Meisterleistungen. Die in Rom tätigen 
Kommissare äußerten sich in einem Briefwechsel mit Paris über die organisatorischen Schwie-
rigkeiten, mit denen sie sich konfrontiert sahen:  „[…] la nécessité de faire construire tous les chars  
dans un pays dénué des moyens de l' industrie, les routes escarpées et détruites qu' il faut franchir [...]“.62
Für die  Konvois  mit  den wertvollsten italienischen Kunstschätzen aus Rom, darunter  den 
Bronzepferden aus San Marco, wurden besonders stabile Transportwagen angefertigt. In den 
Archives du Louvre wird eine Zeichnung dieser Transportwagen aufbewahrt (Abb. 6), deren 
Bauweise sich in Verbindung mit  der von den Kommissaren nach Paris  übermittelten Be-
schreibung rekonstruieren lässt.
Ihre Konstruktion war in Stabilität und Ausmaß genau der Menge und dem Gewicht der La-
dung angepasst. Die Ladefläche bestand aus stabilen Holzbohlen, auf denen gerollte Binsen-
matten für eine gewisse Federung des Packgutes sorgten und damit Stöße dämpften. Die Lade-
fläche war so hoch gelagert, dass die Radachse mit den kleineren Vorderrädern darunter wen-
den und jeder Bewegung folgen konnte. Die Spurweite der Wagen mit besonders ausladender  
Fracht war außerdem etwas über das übliche französische Maß erweitert, so dass die Gefahr  
des Umkippens nochmals reduziert war.63
Einen bildlichen Eindruck vom dritten Konvoi gibt der bereits erwähnte Stich Départ de Rome  
du troisième Convoi de Statues et Monuments des Arts pour la Muséum national de Paris  (Abb. 2). Ver-
blüffend detailgenau hat der Zeichner die einzelnen, mit den Ballen beladenen Transportwagen 
wiedergegeben. Während die Konstruktion der Wagen hier eher vereinfacht dargestellt ist, las-
sen sich in der vergrößerter Ansicht Details bezüglich der Ladung erkennen, die sich mit der 
Beschreibung der Kommissare in Deckung bringen lassen (Abb. 7, 8): Zu sehen sind die Bin-
senmatten, auf denen die Ballen zur Reduzierung der Erschütterungen gelagert sind. An den 
Ballen selbst sind die Packstöcke zu erkennen, mit denen bei der Verpackung die Schnüre um 
60 Zitiert nach: STEINMANN 1917, S. 8–9.
61 BLUMER 1936, S. 16.
62 Correspondance des Directeurs XVII, n° 9627, zitiert nach: BLUMER 1936, S. 14.
63 BLUMER 1936, S. 16 (Correspondance des directeurs), vgl. Anhang I/1c
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den Ballen gespannt wurden. Die Ballen sind mit Ketten, Latten und Seilen auf dem Wagen ge-
sichert. Die über die Ballen verspannte Plane wird als Regenschutz gedient haben. Das Wagen-
rad oben auf dem Ballen des zweiten Wagens ist entsprechend dem zuvor wiedergegebenen 
Bericht der Kommissare als Reserverad für den Fall eines Radbruches zu identifizieren.
Zu sehen sind des weiteren die von Treibern zu Pferde und zu Fuß geführten Ochsen, darun-
ter an vorderster Stelle die besonders kräftigen und zum Führen einer Deichsel geeigneten Tie-
re, gefolgt von den weiteren Zugtieren. So wie der hier besprochene Konvoi kamen die Trans-
porte „zur Achse“ auch im Allgemeinen meist nur im Schritttempo voran. Zudem war die Rei-
segeschwindigkeit von der Witterung und vom Zustand der Straßen abhängig. Zwar schritt der 
professionelle Straßenbau, von Frankreich ausgehend, seit dem 18. Jahrhundert voran, es gab 
aber nach wie vor zahlreiche unbefestigte Straßen, die je nach Wetterlage und Jahreszeit unter-
schiedlich gut befahrbar waren. So betrugen die Reisezeiten nach Frankreich und zurück meh-
rere Wochen bis Monate.64
64 Die Konvois von Wien nach Paris brauchten zwei bis drei Monate, vgl. GUSTAVSON 2013, S. 13, ein Transport 
von Paris nach Berlin eineinhalb Monate, vgl. ECKARDT 1986, S. 137. STEINMANN 1917, S. 20 gibt für den 
Transport von Italien nach Frankreich ebenfalls „einige [...] Monate“ an.
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Abbildung 6: Zeichnung eines Wagens für den Konvoi von Italien nach Frankreich, 1797.
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Abbildung 7: Detail aus Abb. 2: Départ de Rome du troisième Convoi […], 1797.
Abbildung 8: Detail aus Abb. 2: Départ de Rome du troisième Convoi […], 1797.
2.2.4. Restaurierung
Die in Paris eintreffenden Transportkisten wurden unter Aufsicht einer Expertenkommission 
geöffnet, die den Erhaltungszustand der Kunstwerke protokollierte und über notwendige re-
stauratorische Arbeiten – neben dem wieder  aufspannen von Leinwandgemälden auf  neue 
Spannrahmen – befand.65
Zwar rühmten sich die Kunst-Kommissare eines erfolgreichen Kunsttransfers und dem voll-
kommen unbeschadeten Eintreffen der Kunstwerke in Paris; Denon schmückte sich beispiels-
weise beim Öffnen der aus Italien eingetroffenen Transportkisten damit, dass keinerlei Schä-
den an den Gemälden zu verzeichnen seien:  „Cent caisses ont été ouvertes: pas un accident, pas une  
seule fracture n' a altéré notre bonheur dans l' acquisition de si rares trésors.“ 66 Historische Berichte und 
die umfangreich durchgeführten Restaurierungsarbeiten selbst zeichnen hingegen ein anderes 
Bild. Tatsächlich trafen viele Gemälde mit schwerwiegenden Transportschäden im Louvre ein. 
Nur zum Teil sind diese Schäden der besonderen Situation, der unachtsamen Art der Verpa-
ckung oder dem unsachgemäßen Transport zuzuschreiben, wie dies von einem Zeitzeugen kri-
tisiert wurde: „Man hat die meisten Bilder gar nicht aus ihren Rahmen genommen, mehrere von ungleicher  
Größe in einem Verschlage dicht übereinander gepackt, ohne jedes besonders zu befestigen, so daß man an vie-
len beschädigten Bildern die Zerstörung erkennt, die der darauf liegende und reibende Rahmen von erhobener  
Arbeit darinnen gemacht hat.“67 Selbst bei sorgfältiger Verpackung waren Transportschäden nach 
den wochen- und monatelangen Transporten auf schlechten Straßen und dem möglicherweise 
häufigen Umladen vom Fuhrwerk aufs Schiff eher die Regel. Gerade vor den klimatischen Ein-
flüssen waren die Kunstwerke bei den beschriebenen Verpackungsmöglichkeiten nicht ausrei-
chend geschützt. In Paris angekommen kamen die Restauratoren am Louvre kaum hinterher, 
die in Massen eintreffenden Kunstwerke in Augenschein zu nehmen und gegebenenfalls zu re-
staurieren. In Folge dessen kamen weitere Schäden durch unvorhergesehen lange Lagerung der 
verpackten oder in die Magazine abgeschobenen Kunstwerke hinzu.68
Restauratorische Maßnahmen an den Gemälden gehörten also quasi zum Transportvorgang 
dazu, ihre Notwendigkeit war entsprechend nicht durchweg negativ belegt. Schließlich gelang-
ten die Gemälde am Louvre in die Obhut der besten Restauratoren des Landes. Mit großem 
Selbstverständnis sahen sich die Franzosen damals als die einzig kompetenten und fortschrittli -
chen Restauratoren an. Besonders der Berufsstand der Gemälderestauratoren galt in Frank-
reich bereits als etabliert, die Übertragung von Tafelgemälden auf Leinwand zu dessen neues-
ten und aufwändigsten Verfahren.69 So wurde die Restaurierung an den eintreffenden europäi-
schen Kulturschätzen auch in dem Bewusstsein durchgeführt, zum Erhalt dieser Kunstwerke 
beizutragen. Bekanntlich nahm die im Zuge der Konfiszierung durchgeführte Restaurierungs-
kampagne der Pariser Restauratoren Einfluss auf die europäische Restauriergeschichte. 70 Nach 
dem Rücktransport der restituierten Kunstwerke in die Herkunftsländer waren meist erneute 
Restaurierungen notwendig. Schon die Zeitgenossen beurteilten dabei manche in Frankreich 
ausgeführte Restaurierung kritisch.71 
65 SAVOY 2011, S. 315.
66 vgl. BLUMER 1936, S. 23.
67 Vertraute Briefe I, 127, 130, zitiert nach: STEINMANN 1917, S. 21.
68 SAVOY 2011, S. 313–336.
69 HOENINGER 2013.
70 vgl. SAVOY 2011, S. 313–336, GUSTAVSON 2012, MASSING 2012, HOENINGER 2013.
71 vgl. STEINMANN 1917, S. 19.
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2.3. Zusammenfassung
Der Stand der Technik der Transportverpackungen und Transportmittel Ende des 18. und zu 
Beginn des 19. Jahrhunderts wird durch den napoleonischen Kunsttransfer entscheidend be-
einflusst. Als ausschlaggebend für die Qualität der Verpackungen dieser Zeit war – abgesehen 
natürlich  von  den  technischen  Möglichkeiten  –  die  sich  verändernde  Haltung  gegenüber 
Kunst- und Kulturgut. Der Anspruch, die Kunstwerke unbeschadet ins Musée central des arts 
zu transportieren, bildete sich erst im Laufe der Kulturgutbeschlagnahmungen heraus und kam 
erst einmal nur den wertvollsten Kunstwerken zugute. Unter diesem Gesichtspunkt markieren 
die Transporte der in Rom in Folge des Vertrages von Tolentino konfiszierten Kunstschätze 
einen gewissen Wendepunkt. Die Kunst-Kommissare unternahmen hier alle Mühen, um die 
Kunstwerke unbeschadet nach Paris zu bringen. Ihr Vorgehen ist  in  anschaulichen und auf-
schlussreichen Berichten, Protokollen und Zeichnungen dokumentiert.
Unter den Transporttechniken findet das häufig notwendige Abspannen und Aufrollen groß-
formatiger  Leinwandgemälde  Erwähnung.  Bei  der  weiteren  Verpackung  wurden besondere 
Vorkehrungen getroffen, um die Gemälde vor eindringender Feuchtigkeit und Erschütterun-
gen zu schützen. Dabei unterscheiden sich die zur Verfügung stehenden technischen Möglich-
keiten für Verpackung und Transport nicht wesentlich von denen früherer Jahrhunderte. Orga-
nisation und Logistik dieser Kunsttransporte erlangten hingegen unter der Aufsicht und Ver-
antwortung der eigens dafür eingesetzten Kommissare ein neues, bisher ungekanntes Niveau.
Eine restauratorische Behandlung schloss sich mehr oder weniger selbstverständlich an die da-
maligen Transporte an und betraf dabei nicht ausschließlich Transportschäden, sondern auch 
Gemälde, deren Erhaltungszustand ganz allgemein von den Pariser Restauratoren als restaurie-
rungsbedürftig eingeschätzt wurde.
Der mit dem Musée Napoléon sich verbindende Museumsgedanke als ein Konservieren und 
Konzentrieren der im Lande verstreuten Kulturgüter wurde im 19. Jahrhundert zum treiben-
den Motor des anbrechenden Museumszeitalters und zur Aufgabe des Jahrhunderts.72
72 vgl. SAVOY 2003B, S. 144.
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3. Museumszeitalter und früher Leihverkehr
3.1. Anfänge des modernen Museumswesens und des Leihverkehrs
Das auf die Französische Revolution und die Napoleonische Ära folgende bürgerliche Zeitalter 
von 1815 bis 1914 war geprägt von der Vorstellung, den Kunstbesitz der Herrscher durch die  
Gründung öffentlicher Museen im Sinne der Volksbildung für die Allgemeinheit zugänglich zu 
machen. Kunst und Kulturgut wurde als nationales Erbe begriffen, dessen Aufbewahrung und 
Pflege sich die neuen Museen zur Aufgabe machten. Der Louvre als Zentralmuseum und seine  
Öffnung für ein bürgerliches Publikum war ganz besonders in Deutschland zum großen Vor-
bild der neuen Gemäldesammlungen geworden. Die rückblickend als Museumszeitalter bezeich-
neten Jahrzehnte von 1830 bis 1880 prägen bis heute die Museumslandschaft Europas.73
Mit der Musealisierung der überlieferten Kunstwerke ging zunächst ein neues Interesse an ei-
ner wissenschaftlichen Bearbeitung der Sammlungsbestände einher. Der hiermit verbundene 
und für die frühen Museen des 19. Jahrhunderts charakteristische enzyklopädische Anspruch 
führte in der Gründungsphase der Gemäldegalerien zu umfangreichen Neuerwerbungen – so-
wohl einzelner Werke als auch ganzer Sammlungen. Bekannte Beispiele sind 1827 der Erwerb 
der Sammlung Boisserée durch König Ludwig I. von Bayern für die 1836 eröffnete Pinakothek 
in München oder der Erwerb der Sammlungen Giustiniani 1815 und Solly 1821 durch Fried-
rich Wilhelm III. für die 1830 eröffnete Königliche Gemäldegalerie in Berlin (vgl. Kap. 3.1.1.). 
Die systematische Erweiterung und Vervollständigung der europäischen Gemäldesammlungen 
prägte das gesamte 19. Jahrhundert. Sie sorgte für eine massenhafte Mobilisierung von Kunst-
werken, die in dieser Zeit unwiederbringlich aus ihren traditionellen Kontexten, den Kirchen,  
Klöstern  und  Schlössern  herausgerissen  wurden.  Über  den  Kunsthandel  gelangten  diese 
Kunstwerke in die Gemäldegalerien Europas. Der Kunsthandel erlebte in dieser Zeit einen nie  
dagewesenen Aufschwung.74
Für die weitere Entwicklung des Museumswesens bezeichnend und in Folge prägend für den 
Kunsttransport war der im 19. Jahrhundert einsetzende und von nun an kontinuierlich anstei-
gende Leihverkehr. Denn mit dem neuen kunsthistorischen Anspruch einer wissenschaftlichen 
Bearbeitung der  Sammlungsbestände  setzte  alsbald  eine  rege  Ausstellungstätigkeit  ein.  Der 
kunstwissenschaftliche Erkenntnisgewinn galt dabei von Anfang an als einzige zulässige Legiti-
mation für Leihausstellungen, womit zugleich der bewahrenden und erhaltenden Aufgabe der 
Museen Rechnung getragen werden sollte.
Das 19.  Jahrhundert  verzeichnet typischerweise unzählige  Jubiläums-,  Jahres-  und Jahrhun-
dertausstellungen. Wichtige Veranstalter waren hier, neben Künstlervereinigungen, die Kunst-
akademien mit der klassischen Akademieausstellung des 19. Jahrhunderts, wie sie in Dresden, 
Berlin, München und Düsseldorf ausgerichtet wurden.75 Sie nahmen gegen Ende des 19. Jahr-
hunderts zunehmend eine wichtige Rolle im nationalen und internationalen Ausstellungsbe-
trieb ein. Zwar waren diese Ausstellungen, auf denen vornehmlich Gemälde und Skulpturen 
zeitgenössischer Künstler gezeigt wurden, in erster Linie Verkaufsausstellungen, sie umfassten 
73 vgl. GRAF/MÖBIUS 2006, HARTUNG 2010.
74 vgl. JOACHIMIDES 2001.
75 vgl. KÖPPING 2008.
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aber auch sogenannte „historische“ Ausstellungen mit Werken „Alter Meister“. Die Leihgaben 
für  diese  Ausstellungen stammten größtenteils  aus  den öffentlichen Museen,  die  seit  ihrer  
Gründung  eng  mit  den königlichen  Kunstakademien  verknüpft  waren  und entstehungsge-
schichtlich in vielseitiger Wechselbeziehung mit diesen standen [vgl. Kap. 3.1.1.].76
Der Ausstellungsbetrieb erreichte immer größere Dimensionen und betraf bei weitem nicht 
nur die Bildende Kunst. Die erste Weltausstellung 1851 in London, die erste internationale 
Ausstellung dieser Größenordnung überhaupt, feierte das beginnende Industriezeitalter. Unter 
dem Titel The Great Exhibition of the Works of Industry of all Nations wurden die neuesten Errun-
genschaften und Erfindungen aus Wissenschaft und Kunst ausgestellt. Die Zahl der Aussteller 
betrug 13 937, die Anzahl der Exponate wird mit über 100 000 angegeben.77 Die logistischen 
Anstrengungen einer solchen Ausstellung waren immens, das pünktliche Eintreffen der Expo-
nate von Unwägbarkeiten der Transportroute bestimmt, wie ein zeitgenössischer Bericht ein-
drücklich dokumentiert: „Russia is far behind, as the ships were frozen in and could not bring the things  
sooner.“78 Im weiteren Verlauf des 19. Jahrhunderts profitierte der Ausstellungsbetrieb von den 
technischen Fortschritten im Transportwesen, allen voran von der Erfindung der Eisenbahn. 
Sie gilt gegen Ende des 19. Jahrhunderts als wichtigstes Transportmittel für die Beschickung 
der zahlreichen nationalen und zunehmend internationalen Leihausstellungen.
3.1.1. Gründerjahre der Königlichen Gemäldegalerien in Berlin
Die Gründung der 1830 in Berlin eröffneten Gemäldegalerie gefolgt von der 1876 eröffneten 
Nationalgalerie werden hier im Überblick dargestellt, weil sie beispielhaft für das Museumszeit-
alter im 19. Jahrhundert sind.
Die Idee einer Museumsgründung in Berlin wurde bereits Ende des 18. Jahrhunderts geäußert 
und war hier noch eng an die Reformbemühungen der Akademie geknüpft.79 Konkreter Anlass 
für die Gründung waren letztlich die 1815 aus Frankreich zurückgekehrten Gemälde der Kö-
niglichen Sammlungen. Damals formulierte der Archäologe und spätere Mitbegründer der Ber-
liner Museen Aloys Hirt (1759–1837) unter dem Eindruck der in Paris zusammengetragenen 
Kunstschätze den Gedanken einer Museumsgründung in Berlin. Bei der öffentlichen Ausstel-
lung der aus Paris eingetroffenen Gemälde äußerte Hirt die Hoffnung, die Kunstwerke mögen 
„[…] in Zukunft nie wieder vereinzelt werden, sondern mit einer Auswahl anderer in den Königlichen Samm-
lungen noch vorhandenen Gemälden und zugleich mit den zahlreichen Antiken nach dem Beispiel anderer  
Hauptstädte ein großes Ganzes bilden“.80 In diesem Sinne wurde die Sammlung von nun an konse-
quent durch Neuerwerbungen erweitert. Das neue Museumsgebäude am Lustgarten entstand 
ab 1823 unter der Planung und der Leitung des Architekten und Baumeisters Karl Friedrich 
Schinkel. Es wurde 1830 als Neues Museum81 feierlich eröffnet und beherbergte im Oberge-
schoss  die  Gemäldesammlung  und im Erdgeschoss  die  Sammlung  der  antiken  Skulpturen 
(Abb. 9).
76 vgl. JOACHIMIDES 2007.
77 GIBBS-SMITH 1950, S. 33.
78 Extracts from the Queen Victoria's Journal, zitiert nach: GIBBS-SMITH 1950, S. 16.
79 vgl. VOGTHERR 1997, STOCKHAUSEN 2000, S. 17.
80 Zitiert nach: ECKARDT 1986, S. 141.
81 Bis 1845 Königliches Museum, heute Altes Museum.
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Für die Erweiterung und Vervollständigung der Königlichen Sammlungsbestände während der 
Einrichtungsphase 1824–1829 war eine von König Friedrich Wilhelm III. eigens für die Kon-
zeption, die Auswahl und die Ausstattung des neuen Museums einberufene Einrichtungskom-
mission zuständig, die anfänglich von Alois Hirt und Karl Friedrich Schinkel geleitet wurde 
und der ab 1828 neben einigen Künstlern auch der Restaurator Johann Jakob Schlesinger ange-
hörte.82 Bereits 1815 gelang es mit dem Erwerb von insgesamt 157 Gemälden „Alter Meister“ 
aus der Sammlung Giustiniani, einen wichtigen Grundstock für das neue Museum zu legen.  
Hinzu kam 1821 die über 3 000 Bilder umfassende Sammlung des Berliner Kunstsammlers Ed-
ward Solly sowie zahlreiche Einzelerwerbungen.83
Nach der Eröffnung des Neuen Museums 1830 wurde die Erwerbspolitik unter dem Direktor 
Gustav Friedrich Waagen (Amtszeit 1823–1868) in dem Bestreben weitergeführt, an das Ni-
veau der großen europäischen Sammlungen in Paris  und London, aber auch Dresden und 
München anzuschließen.84 Dies und die weitere Entwicklung lässt sich anhand der im Zentral-
archiv der Staatlichen Museen zu Berlin aufbewahrten Akten Erwerbungen nachvollziehen: „Ge-
lang es Gustav Friedrich Waagen in den ersten Jahren seiner Amtszeit noch, die Galerie kontinuierlich zu er-
weitern, so stagnierte die Erwerbspolitik ab den 1850er Jahren und konnte erst wieder mit der Einsetzung von  
Julius Meyer als Direktor der Gemäldegalerie 1870 [...] aktiviert werden.“85 So gilt der 1874 unter Julius 
Meyer (Amtszeit 1872–1890) gelungene Ankauf der Sammlung Suermondt als ein weiterer Hö-
hepunkt der Erwerbspolitik für die Königliche Gemäldegalerie. Zum Ankauf, die Verpackung 
und den Transport der Gemälde mit der Eisenbahn nach Berlin ist ein ausführlicher Schrift-
verkehr erhalten (vgl. Kap. 3.2.2.1.).86
82 vgl. STEHR 2012, S. 53.
83 vgl. SKWIRBLIES 2010 und 2017.
84 vgl. STOCKHAUSEN 2000.
85 GÖTZE 2008, S. X.
86 LEPPER 1988/89.
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Abbildung 9: Friedrich Thiele: Altes Museum in Berlin, um 1830.
Die Gründung einer Nationalgalerie für zeitgenössische Kunst war seit Beginn des 19. Jahr-
hunderts  Gegenstand vielfältiger  Diskussionen und Bemühungen. Es dauerte jedoch einige 
Jahrzehnte bis zur Eröffnung in Berlin. Den entscheidenden Anstoß gab die 262 Bilder umfas-
sende Schenkung des Berliner Bankiers Joachim Heinrich Wagener (1782–1861), der seine für 
diesen Zweck in über vierzig Jahren zusammengetragene Privatsammlung dem preußischen 
König mit der Hoffnung vermachte, sie möge den Grundstock einer künftigen Nationalgalerie 
bilden.87 Noch in seinem Todesjahr 1861 wurde die Wagenersche und National-Galerie im da-
maligen Gebäude der Akademie der Künste Unter den Linden eröffnet. 1876 zog die National-
galerie (heute Alte Nationalgalerie) unter ihrem ersten Direktor Max Jordan (Amtszeit 1874–
1895) in den Museumsneubau auf der Museumsinsel ein.
Mit der Gründung des Deutschen Kaiserreichs 1871 und der Aufwertung der königlich-preußi-
schen Residenzstadt Berlin zur Hauptstadt wuchs der Repräsentationsanspruch an die Berliner 
Museen.  Ein infolgedessen erheblich erhöhter  Ankaufsetat  verhalf  dem Sammlungsbestand 
noch einmal zu einem beträchtlichen Zuwachs, der alsbald die bauliche Erweiterung der beste-
henden Museumsgebäude erforderlich machte.
Ab den 1880er Jahren setzte die Museumsreformbewegung ein, die sich in Berlin in einer um-
fassenden Diskussion um die Neuordnung der Königlichen Museen manifestiert.  An dieser 
Diskussion war federführend Wilhelm von Bode (1845–1929) beteiligt, der ab 1890 die Leitung 
der Gemäldegalerie übernahm. Er war in den Folgejahren maßgeblich an Planung und Ausfüh-
rung des Neubaus für die Gemäldesammlung beteiligt, die 1904 mit modernem Präsentations-
konzept als Kaiser-Friedrich-Museum88 eröffnet wurde.89
3.1.1.1. Früher Leihverkehr und erste Ausleihbestimmungen
In der  Einrichtungsphase  und den ersten Jahrzehnten nach Gründung der Gemäldegalerie 
standen die Erweiterung und Vervollständigung der Sammlung im Vordergrund. Da der Schin-
kelsche Museumsneubau ohne Depoträume konzipiert war, sahen sich die Verantwortlichen 
bald vor ein Platzproblem gestellt. Denn bei weitem nicht alle Gemälde des Sammlungsbestan-
des und der neuerworbenen Sammlungen wurden ausgestellt. Dieser Sachverhalt führte letzt-
endlich zu den ersten Leihgaben der Berliner Gemäldegalerie.90 Mit der Idee, Provinzialmuseen 
mit Gemälden aus dem Magazin auszustatten, versprach man sich das Platzproblem zu lösen 
und gleichzeitig im Sinne des Bildungsauftrages der Museen zu handeln. Bereits 1833 began-
nen die Vorbereitungen mit der Auswahl der Gemälde und  1837/38 gingen die ersten Gemäl-
detransporte nach Münster, Breslau und Königsberg ab. Nicht nur die Provinzialmuseen stat-
teten ihre Sammlungen mit Leihgaben aus der Berliner Galerie aus. 1842 ging beispielsweise  
eine Auswahl an Gemälden als Dauerleihgabe an die Kunstakademie in Düsseldorf.91 Für diese 
vorwiegend einseitigen Leihvorgänge – es handelte sich um Dauerleihgaben aus Staatsbesitz 
auf unbestimmte Zeit – scheint es zunächst keine Leihbestimmungen oder sonstige allgemeine 
Vorschriften zu Verpackung, Transport und Aufbewahrung gegeben zu haben.92 Handelte es 
87 SCHUSTER 2001, S. 39–47, VERWIEBE 2013.
88 1905 wurde Bode Generaldirektor der Berliner Museen. Das Kaiser-Friedrich-Museum erhielt 1956 den Na-
men Bodemuseum.
89 vgl. STOCKHAUSEN 2000, S. 168–197, JOACHIMIDES 2007, S. 53–64.
90 MICHAELIS 1992.
91 MICHAELIS 1992, S. 72.
92 vgl. LIETZ 2007, S. 70.
30
sich bei den frühen Leihgaben des Museums vorwiegend um zweitrangige Gemälde aus dem 
Depotbestand, so begann in der zweiten Hälfte des 19. Jahrhunderts der eigentliche Leihver-
kehr im heutigen Sinne, in dessen Fokus besonders die Gemälde aus den Schausammlungen, 
nicht selten die Meisterwerke der Galerien, standen. So genehmigte der König beispielsweise 
1858 die Versendung ausgewählter  Hauptwerke der Berliner Gemäldegalerie als Leihgabe zur 
Ersten deutschen allgemeinen und historischen Kunstausstellung, die von der Münchener Künstlergenos-
senschaft und der Akademie im Münchener Glaspalast veranstaltet wurde:  „Seine Majestät der  
König haben für diesen Zweck die Versendung einer Anzahl von Haupt=werken aus den Königlichen Schlös -
sern und Sammlungen allergnädigst zu genehmigen geruht.“93
Das Verleihen von Gemälden aus dem Sammlungsbestand ist seit den Anfängen des Leihver-
kehrs eine ambivalente und kontrovers diskutierte Angelegenheit, zu der die einzelnen Museen 
Stellung beziehen mussten. In Berlin wurde mit Eröffnung der Nationalgalerie 1876 per könig-
lichem Erlass festgelegt, dass Kunstwerke in der Regel nicht für Ausstellungen verliehen wer-
den sollten und Ausnahmen der Genehmigung des Königs bedurften.94 In einem späteren Er-
lass vom 11. Dezember 1882 wurde bestimmt, dass die Nationalgalerie Kunstwerke zeitweise 
verleihen dürfe,  dabei  aber möglichst  auf  ältere  Sammlungsbestände oder Kunstwerke von 
Künstlern, die mehrfach vertreten waren, zurückgreifen solle, damit die Sammlung weiterhin 
vollständig die Kunstentwicklung vor Augen führen könne.95 Zusammen mit diesem Erlass 
forderte das zuständige  Ministerium der Geistlichen, Unterrichts- und Medizinal-Angelegen-
heiten den  Direktor der Nationalgalerie Max Jordan auf, ein  „Regulativ für die Ausleihung von  
Kunstwerken aus den Beständen der Nationalgalerie“ zu verfassen. Das von Jordan ausformulierte Re-
gulativ lag dem Ministerium am 31. Dezember 1882 als Entwurf vor96 und wurde dem Direk-
torium im März 1883 als beglaubigte Fassung vorgelegt.97
Der Inhalt dieses ersten „Regulatives für die Ausleihung und Aufstellung von Kunstwerken aus der König-
lichen National-Galerie außerhalb des Gebäudes derselben“ (1883) erscheint ausgesprochen aktuell. Es 
umfasst Sicherheitsanforderungen an das Gebäude, die Forderung nach sachverständigem Per-
sonal für Verpackung und Hängung,  Vorschriften bezüglich der Aufhängung (keine Außen-
wand, Hängung mit Abstand zur Wand etc.), die Verpflichtung zum wöchentlichen Abstauben 
mit vorgeschriebenem Arbeitsgerät, das Verbot sonstiger, ungenehmigter Arbeiten (Restaurie-
rungen, Reparaturen) und die Berichterstattung über den Zustand des jeweiligen Gemäldes.  
Das Regulativ bezog sich nach wie vor in erster Linie auf Dauerleihgaben an andere staatliche 
Institutionen. Die abschließend formulierte Regelung der Kosten für Verpackung, Transport, 
Versicherung und gegebenenfalls erforderliche Reparaturen betraf ausschließlich nichtstaatli-
che Entleiher.
Auch für Leihgaben aus der Gemäldegalerie ist 1884 ein „Regulativ für die Ausleihung und Aufstel-
lung von Gemälden aus den Königlichen Museen zu Berlin ausserhalb der Gebäude derselben“ 98 verabschie-
det worden.99 Wegen seines nahezu identischen Inhalts ist es auf das Regulativ der Nationalga-
93 GStA PK, I. HA Rep. 76 Kultusministerium, Ve Kunst, Bd. 1, Sekt. 1, Abt. IV Kunst-Ausstellungen [...], Bl. 
38.
94 SMB-ZA, I/NG 1, Bll. 3–4.
95 SMB-ZA, I/NG 1, Bl. 5.
96 SMB-ZA, I/NG 1, Bl. 8.
97 SMB-ZA, I/NG 1, Bll. 9–10, vgl. Anhang I/4.
98 SMB-ZA, I/NG 1, Bll. 41 u. 147–148, vgl. Anhang I/5.
99 vgl. LIETZ 2007, S. 70. Das Erscheinen dieses Regulatives mag mit dem Abschluss des Umbaus der Gemälde-
galerie im Alten Museum 1884 zusammenhängen.
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lerie zurückzuführen, dabei handelt es sich bei dieser Version um ein allgemein für Gemälde-
leihgaben der Berliner Museen gültiges Regulativ, das auch andere Abteilungen, beispielsweise 
die Schlösserverwaltung, in Anspruch nahmen.100 1897 wurde es auf Antrag der Generaldirekti-
on mit einem Zusatz versehen und auf die Nationalgalerie ausgeweitet, weil hier die Kosten im 
Schadensfall und die Versicherung bereits differenzierter geregelt waren.101
1889 erließ die Generalverwaltung weiterführende Vorschriften, in denen die Verwaltung und 
Handhabung von ein- und abgehenden Kunstgegenständen beschrieben wurden.102 Diese ga-
ben Anweisungen über die Art der Versendung der Kunstwerke und zu den unterschiedlichen 
Versicherungen, die damals angeboten wurden. Sie  enthielten darüber hinaus keine Angaben 
zu Verpackung und Transport von Gemälden.
Trotz des ersichtlichen Bemühens, die fachmännische Behandlung der Leihgaben während des 
gesamten Leihvorgangs durch schriftliche Regularien zu gewährleisten, blieben Transportschä-
den die Regel. Neben unfachmännischer Handhabe und unzureichender Transportverpackung 
führten  ungünstige  Klimabedingungen  und  sonstige  Unwägbarkeiten  während  der  langen 
Transportzeiten regelmäßig zu Schäden. Und so stimmte das Ministerium 1892 einem Antrag 
des Direktors der Nationalgalerie  Max Jordan zu, den ansteigenden Leihverkehr zum Schutz 
des  Sammlungsbestandes  einzuschränken.103 Offensichtlich  nicht  mit  anhaltendem  Erfolg, 
denn auch Jordans Nachfolger Hugo von Tschudi (Amtszeit 1896–1908) erwähnte wiederholt 
die negativen Erfahrungen, die bei der Versendung von Kunstwerken an Ausstellungen ge-
macht wurden, und bat erneut um Einschränkung des Leihverkehrs.104 Dass Ausnahmen schon 
damals die Regel waren, zeigt ein Antwortschreiben der Direktion der Berliner Nationalgalerie 
bezüglich einer  Leihanfrage  für  die  erste  internationale  Kunstausstellung  1901 in Dresden: 
„[…] obwohl für fremde Ausstellungen Werke aus den Beständen der Königlichen National-Galerie grund-
sätzlich nicht hergeliehen werden [...]“ wird hier „im Interesse der Sache das Gesuch um Darleihung des Ge-
mäldes "der Jäger" von W. Leible [...] befürwortet [...].“105
Noch entschiedener stellte sich Wilhelm von Bode, der seit 1905 Generaldirektor der Berliner 
Kunstsammlungen war, dem ansteigenden Leihverkehr entgegen, indem er sich dafür einsetzte, 
dem Leihverkehr an den Berliner Museen grundsätzlich ein Ende zu machen. In den Akten der 
Gemäldegalerie findet sich ein entsprechender Antrag an das zuständige Ministerium für ein  
allgemeines Ausleihverbot für die Gemälde und Bildwerke der Berliner Museen aus dem Jahre 
1912.106 Neben den üblichen Bedenken – „für Gemälde ist schon der häufige Temperaturwechsel [...]  
verhängnisvoll“107 – argumentierte Bode hierin, dass man mit einem Ausleihverbot dem Beispiel 
namhafter große Museen nur folgen würde,  „die (z.T. von jeher) die Abgabe von Kunstwerken an  
Ausstellungen ein für allemal ausschließen. Weder das Louvre noch das British Museum oder die Londoner  
National Gallery, weder die Erimitage in St. Petersburg noch der Palazzo Pitti und die Uffizien oder andere  
öffentliche Staatssammlungen Italiens, weder das Rijksmuseum in Amsterdam noch die Pinakothek in Mün-
100 vgl. SEIDEL 2007, S. 101.
101 SMB-ZA, I/NG 1, Bll. 38 (Antrag vom 15.12.1896) u. 40 (Schreiben des Ministeriums vom 27.2.1897).
102 SMB-PK/ZA, I/GV 2209: Vorschriften über die Behandlung von ein- und abgehenden Sendungen von Sammlungsgegen-
ständen, zitiert nach: LIETZ 2007, S. 70 (Anm. 19).
103 SMB-ZA, I/NG 1, Bll. 35 u. 36.
104 SCHUSTER 2001, S. 347–376.
105 Archiv der HfBK Dresden, Sig. 01/631, Schreiben an Gotthardt Kuehl (1850–1915), Professor der Königli-
chen Akademie in Dresden, vom 25. Januar 1901.
106 SMB-ZA, I/GG 221, Antrag vom 12. März 1912 (Abschrift).
107 ebd., Bl. 1.
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chen usf. dürfen ihre Kunstschätze zu irgendeiner Ausstellung geben.“108 Bode erhielt zwar die Zustim-
mung des Ministeriums, ein allgemeines Ausleihverbot wurde aber als unnötig erachtet mit 
dem Verweis auf die Möglichkeit, Leihanfragen abzulehnen: „Es scheint mir aber kaum erforderlich,  
an Allerhöchster Stelle ein allgemeines Ausleihverbot zu erbitten, da Ew. Exzellenz schon jetzt in der Lage  
sind, Anträge auf einstweilige Überlassung von Kunstwerken abzulehnen.“109
Mit dieser Haltung zum Leihverkehr standen die Berliner Museen nicht allein.  In Dresden ver-
anlasste bereits 1866 der Transportschaden bei einem Seetransport nach Dublin – es war trotz 
sorgfältiger Verpackung Seewasser in die Transportkiste eingedrungen – den Direktor der Ge-
mäldegalerie Julius Schnorr von Carolsfeld (1794–1872) dazu, seine Bedenken gegen solche 
Bilderausleihen gegenüber dem Ministerium des Königlichen Hauses zum Ausdruck zu brin-
gen.110 Die Ausleihen gingen auch hier trotz der vorgetragenen Bedenken weiter, so dass sich 
die Galeriekommission nach erneuten Transportschäden 1869 in einem Beschluss gegen „Sen-
dungen in die Ferne“ aussprach.111
Auch  in  Hamburg  bezog  Alfred  Lichtwark  (1852–1914),  erster  Direktor  der  Hamburger 
Kunsthalle, 1893 in einem Brief an seinen Freund Max Liebermann (1847–1935) Stellung zum 
Leihverkehr, als dieser um seine Netzflickerinnen112 als Leihgabe nach Brüssel (Belgien) bat: „Im 
Princip sind wir nun absolut gegen das Reisenlassen der Bilder“.113 Seine Begründung dazu lautete: „Ein-
mal würden wir jedes Jahr die halbe Galerie auf den Ausstellungen (bei unseren ärgsten Feinden) haben und  
dann würde in zehn Jahren die Galerie aufgebraucht sein. Unsere Erfahrungen bei den wenigen Ausnahmen  
sind trostlos.“114 Ähnliche Äußerungen und Berichte ließen sich sicherlich von den anderen grö-
ßeren und auch kleinen Museen finden. Sie machen deutlich, dass Transportschäden zur Nor-
malität  gehörten. So gesellte  sich  im 19.  Jahrhundert  zu der  bildungspolitisch  motivierten 
Leihtätigkeit der Museen die Sorge der Verantwortlichen um den Erhalt der Kunstwerke, zu 
dem sie sich als Institution des Museums verpflichtet hatten. Die Tatsache, dass sich der Zu-
stand der Kunstwerke durch Standortwechsel und Transporte ständig verschlechterte, stand – 
und steht bis heute – im nicht zu überbrückenden Widerspruch zu dem neuen Ideal der Erhal-
tung und Bewahrung des kulturellen Erbes. Das wird beim Leihverkehr besonders deutlich, 
denn wenn ein intaktes und gegebenenfalls frisch restauriertes Gemälde aus der Obhut der ei-
genen Sammlung beschädigt von einer Ausleihe zurückkehrt, dann fällt der Schaden besonders 
schwer ins Gewicht. Es ist nur zu verständlich, dass die Sammlungsvorsteher sehr bald nach 
einer Einschränkung des Leihverkehrs verlangten und Regularien erließen, die dessen Risiken 
reduzieren halfen.
Der Denkmalpfleger Georg Dehio (1850–1932) mahnte Anfang des 20. Jahrhunderts mit Blick 
auf die Kunstbewegungen im 19. Jahrhundert:  „Es ist höchste Zeit, dass der historische Kunstbesitz  
Europas zur Ruhe gelangt“.115 Mit dem Slogan „Wer den Dichter will sehen, muß in Dichters Lande ge-
hen“ prognostiziert er damals sogar das Ende der internationalen Kunsttransporte:  „Das natürli-
che Verhältnis ist doch nicht dieses, daß wir die Denkmäler zu uns her, sondern daß wir uns zu ihnen hin be -
wegen. In diesem Sinne haben die [internationalen] Museen [...] ihre stärksten Antagonisten in den Eisenbah-
108 ebd., Bl. 1, recto.
109 SMB-ZA, I/GG 221, Bl. 2.
110 SCHÖLZEL 2012, S. 287.
111 ebd.
112 Max Liebermann, Netzflickerinnen, 1887/89, Hamburger Kunsthalle.
113 SCHELLENBERG 1947, S. 99.
114 ebd.
115 DEHIO 1914, S. 288.
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nen gefunden –, und wir werden diesen nicht gram sein deshalb.“116 Damit sollte er bekanntlich nicht 
Recht behalten.
Die hier zitierte Kritik an der Praxis des zunehmend auch internationalen Leihverkehrs mün-
dete zu Beginn des 20. Jahrhunderts in einer in der Museumsfachwelt geführten Diskussion 
über Aufgaben und Selbstverständnis der Museen. Als ein erster Ausdruck der Zusammenge-
hörigkeit der Museumsfachleute ist die ab 1905 erscheinende Zeitschrift Museumskunde zu wer-
ten, die bis zur Gründung des Deutschen Museumsbundes 1917 das Sprachrohr der deutschen 
Museen war.117 Erst seit 2015, dieser Hinweis sei gestattet, knapp 100 Jahre nach der Entste-
hung des Museumsbundes, gehört auch ein Arbeitskreis Konservierung und Restaurierung zu 
den Fachgremien des Deutschen Museumsbundes.
3.1.2. Die Rolle der Museumsrestauratoren
In jüngster Vergangenheit erschienen restauriergeschichtliche Publikationen, die die beginnen-
de  Professionalisierung  des  Restauratorenberufs  im  19.  Jahrhundert  nachvollziehen.118 Das 
Museumszeitalter hatte an dieser Entwicklung einen entscheidenden Anteil,  da die von den 
Museen übernommene Verpflichtung zur Erforschung, Bewahrung und Pflege des kulturellen 
Erbes die Einrichtung von Restaurierungswerkstätten und die Institutionalisierung des Muse-
umsrestaurators mit sich brachte. Die Arbeit als Museumsrestaurator schuf neue restauratori-
sche Arbeitsgebiete für die zuvor als Künstler-Restauratoren tätige Berufsgruppe. Zu der kon-
servatorischen Betreuung der Sammlungsbestände im Museumsgebäude gehörte zunehmend 
auch der im Laufe des 19. Jahrhunderts stetig ansteigende Leihverkehr. Diese Tendenzen las-
sen sich auch für die angestellten Restauratoren der 1830 eröffneten Berliner Gemäldegalerie, 
ihre Aufgaben und Kompetenzen hinsichtlich der praktischen Umsetzung der Kunsttransporte 
im Museumszeitalter, nachvollziehen.
Während der  Gründungsjahre  der  Gemäldegalerie  arbeiteten  mit  Jakob Schlesinger  (1792–
1855) und Christian Philipp Koester (1784–1851) gleich zwei namhafte Restauratoren für die 
Königliche Sammlung.119 Beide wurden bereits 1824 nach Berlin berufen, um die für das pro-
jektierte Museum vorgesehenen Gemäldebestände für die Ausstellung vorzubereiten.  Koester 
übernahm die Restaurierung der 1821 erworbenen Gemäldesammlung von Solly. Schlesinger 
hatte schon damals die Leitung der Restaurierung der für die Ausstellung vorgesehenen Ge-
mälde inne. Außerdem wurde er bei Neuerwerbungen als Restaurator und Künstler zur Begut-
achtung der künstlerischen Qualität und des Erhaltungszustandes der Gemälde hinzugezogen. 
Er unternahm in dieser Sache zahlreiche Reisen, um sich vor Ort ein Bild von den Kunstwer-
ken zu machen.120 1831, ein Jahr nach Eröffnung der Königlichen Gemäldegalerie in Berlin, 
wurde Schlesinger zum Restaurator der Gemäldegalerie berufen und war damit einer der ersten 
Museumsrestauratoren Deutschlands im heutigen Sinne. Er war bis zu seinem Tod 1855 für 
die Gemäldegalerie tätig.
116 ebd., S. 289.
117 <http://www.museumsbund.de/geschichte-des-deutschen-museumsbunds.> (28.02. 2018)
118 u.a. STEHR 2012, BRAJER 2013.
119 Zu dieser Phase kann mit der 2012 publizierten Dissertation von Ute Stehr eine fundierte Bearbeitung heran-
gezogen werden, vgl. STEHR 2012.
120 STEHR 2012, S. 66.
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Während der Amtszeit Schlesingers wurden Leihvorgänge, bei denen es sich damals noch vor-
wiegend um die für die Provinzialmuseen bestimmten Dauerleihgaben aus Depotbeständen 
handelte, noch nicht systematisch dokumentiert und spielten unter den vom Museumsrestaura-
tor zu bewerkstelligenden Tätigkeiten eine eher nachgeordnete Rolle.121 Bei Beschädigungen 
zogen die Ausleihen an andere staatliche Stellen noch nicht einmal rechtliche Konsequenzen 
nach sich – wie das bei privaten Leihgaben der Fall war. Das bestätigt ein Vorfall, der 1844 
dazu führte, dass das Anfertigen von Zustandsprotokollen an der Berliner Gemäldegalerie als 
Aufgabe der Restauratoren eingeführt wurde. Aus Anlass eines angeblichen Transportschadens 
mit juristischen Konsequenzen verpflichtete Generaldirektor  Olfers die Restauratoren dazu, 
bei Ankunft von privaten Leihgaben Zustandsprotokolle anzufertigen.122 Erst in den 1880er 
Jahren wurde an den Berliner Museen nachweislich der Zustandsbericht in einem verbindli-
chen Regulativ für die Leihnehmer fixiert (vgl. Kap. 3.1.1.1.).
Die Verpackung der Leihgaben für den Transport war insofern geregelt, als sie unter Aufsicht 
eines Fachmanns stattfand. Für die eigentliche Verpackungsarbeit waren zum einen Hilfsarbei-
ter der Museen zuständig.123 Wurde der Transport von einer Spedition übernommen, konnten 
zum anderen die von der beauftragten Spedition eigens bestellten Packer die Verpackung aus-
führen (vgl. Kap. 3.2.2.).124 Nach wie vor waren auch Künstler, im besonderen Professoren der 
Akademie, aufgrund ihrer Kompetenz im Umgang mit Kunstwerken eingebunden. Das ist bei-
spielsweise für den Leihvorgang zur  Ersten  deutschen allgemeinen und historischen Kunstausstellung  
1858 im Münchener Glaspalast dokumentiert, die von der Münchener Künstlergenossenschaft 
und der Münchener Akademie ausgerichtet wurde. Zu dieser Ausstellung waren auch einige 
Hauptwerke  aus  der  Berliner  Gemäldegalerie  ausgeliehen.  Organisation  und Durchführung 
dieses Leihvorgangs übernahmen die Professoren der Berliner Kunstakademie, darunter der 
zum „Commissarius in diesen Angelegenheiten“ ernannte Maler und Professor Adolf Eybel. Er war 
für Verpackung, Transport, Hängung vor Ort und Rücktransport zuständig.125
Wie bereits für Schlesingers Amtszeit beschrieben, waren die Restauratoren des Museums auch 
bei Neuerwerbung eingebunden, das heißt ihr Gutachten zu Qualität und Erhaltung eines Ge-
mäldes gefragt. So auch 1874 beim Ankauf der Sammlung Suermondt aus Brüssel, dessen Ver-
lauf über den erhaltenen Briefwechsel nachvollziehbar ist.126 Neben den Ankaufsverhandlun-
gen ist die Transportvorbereitung und der Transportablauf Gegenstand des Briefwechsels, vor 
allem jener Schreiben zwischen dem Kunsthändler Suermondt und dem Direktor der Berliner 
Gemäldegalerie Julius Meyer. Als Restaurator war zu jener Zeit der Maler und Kunsthändler 
Louis Bartholdt Schmidt angestellt.127 Schmidt wurde während der Erwerbsverhandlungen zur 
121 Entsprechend war Schlesingers Assistent, Christian Xeller, für die Restaurierung der Leihgaben zuständig, 
STEHR 2012, S. 70.
122 STEHR 2012, S. 71.
123 Rechnungsbücher verzeichnen Hilfskräfte für den Transport, vgl. STEHR 2012, S. 74. Dies ist auch für die 
Dresdner Gemäldegalerie in der zweiten Hälfte des 19. Jahrhunderts so dokumentiert. Eine Dienstinstrukti-
on von 1877 hält fest, dass dem Restaurator (Schirmer) zwei Gehilfen unterstellt waren, die unter anderem 
auch für das Ein- und Auspacken der Gemälde (der Bildersendungen) zuständig waren, vgl. SCHÖLZEL 2012, 
S. 254.
124 vgl. LEPPER 1988/89.
125 GStA PK, I. HA Rep. 76 Kultusministerium, VE Sekt. 1, Abt. IV, Nr. 4, Bd. 1, Bll. 38 pp.
126 vgl. LEPPER 1988/89.
127 Louis Bartholdt Schmidt war zunächst kommissarisch und von 1875–1879 als leitender Restaurator an der 
Gemäldegalerie angestellt, vgl. MANDT 1995.
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Einschätzung der Sammlung128 bezüglich Qualität und Erhaltungszustand hinzugezogen. Beim 
Transport wurde er als sachkundiger Vertreter mit den organisatorischen Aufgaben betraut. Er 
übernahm die Überwachung der Verpackung der Gemälde durch die Packer der Speditionsfir-
ma, kontrollierte das Be- und Entladen der Eisenbahnwaggons und führte Aufsicht bei der 
Überführung der Transportkisten vom Bahnhof zum Museum  (vgl. Kap. 3.2.2.1.). Die Kon-
trolle des gesamten Transportvorgangs durch den Restaurator wurde ausdrücklich vom Direk-
tor gefordert, „da gerade das Werfen oder rauhe Handhabe der Kisten den Bildern besonders gefährlich  
ist“.129
Im Übrigen hatte der Restaurator innerhalb der Leihvorgänge vor allem die notwendigen Re-
staurierungen oder temporären Sicherungsmaßnahmen im Vorfeld und die Begutachtung und 
Restaurierung von Transportschäden im Nachgang einer Ausleihe zu erledigen. Auf die Re-
staurierung von Transportschäden weisen immer wieder Rechnungen in den Akten zu Leihga-
ben hin, wie beispielsweise jene des ab 1879 als leitender Restaurator der Gemäldegalerie ange-
stellten Wolfgang Boehm130 aus dem Jahre 1884. Laut Rechnung reiste Boehm im Auftrag der 
Generaldirektion an den Ausstellungsort und  „regenerierte“ dort drei Gemälde, die wegen un-
sachgemäßen Transportes im offenen statt im geschlossenen Waggon Schaden genommen hat-
ten.131
3.1.2.1. Verpackung und Transport in Restaurierhandbüchern
Entsprechend  der  zuvor  skizzierten  Rolle  des  Restaurators  bei  Kunsttransporten  ist  der 
schriftliche Niederschlag zu dieser Thematik im 19. Jahrhundert verhältnismäßig gering. Zwar 
erschienen in Deutschland bereits Anfang des 19. Jahrhunderts relativ zeitgleich mit den Ver-
öffentlichungen von Koester, Lucanus und Bouvier die ersten Restaurierhandbücher, sie veror-
ten aber die Tätigkeit des Restaurators  zeittypisch in der praktischen Ausübung restauratori-
scher Maßnahmen am Objekt.132 In diesem Sinne enthalten diese wie auch andere Abhandlun-
gen des 19. Jahrhunderts keine Hinweise zu Verpackung und Transport von Kunstwerken, 
hingegen hin und wieder Anweisungen und Rezepturen für Maßnahmen zur Sicherung von 
Gemälden wie beispielsweise der Kaschierung der Malschicht, die aber meist ohne konkreten 
Bezug zum Kunsttransport stehen, obwohl sie als Transportvorbereitung Verwendung fanden 
(vgl. Kap. 3.2.1.1.).
Viel regelmäßiger als Transportsicherungen gehörte die Restaurierung der beim Transport ent-
standenen Schäden zu den Aufgaben der Restauratoren. Auch hier finden sich allerdings nur 
indirekte Bezüge zum Kunsttransport. In J.C.G. Hampels 1846 veröffentlichter Abhandlung 
Die Restauration alter und schadhaft gewordener Gemälde in ihrem ganzen Umfange werden die typischen 
Transportschäden nicht als solche unter den möglichen Schadensursachen an Gemälden be-
zeichnet, jedoch eindeutig benannt: „Von Außen kann ein Gemälde durch Abkratzen der Farbe,  
durch Löcherreißen, durch Brüche in der Farbe, durch Schnitte, durch Zusammenrollen, durch unrichtiges Ab-
waschen und durch Feuer verdorben werden.“133
128 Notizen überliefert: SMB-ZA, I/GG 92, Bll. 98–101.
129 SMB-ZA, I/GG 92, Bll. 204–207 (Brief von Dr. J. Meyer an Graf von Usedom vom 17.6.1874).
130 Wolfgang Boehm (1823–1890), ab 1879 Nachfolger von Louis Bartholdt Schmidt, vgl. MANDT 1995.
131 SMB-ZA, I/GG 215, Bll. 83–84.
132 Koester/Rudi (Hrsg.) 2001, S. 5 (Vorwort des Hrsg.)
133 HAMPEL 1846, S. 32.
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Besonders hervorzuheben unter den wenigen verschriftlichten Äußerungen zum Kunsttrans-
port von Restauratoren des 19. Jahrhunderts ist daher eine Stellungnahme des Restaurators 
Christian Philipp Koester in seinem in den Berliner Jahren entstandenen Handbuch Über Re-
stauration alter Oelgemälde von 1828. Seine Schrift zeichnet sich dadurch aus, dass er neben Fra-
gen der Restaurierungspraxis auch theoretische Hintergründe thematisiert und ethische Ge-
sichtspunkte der Restaurierung zur Sprache bringt. Er stellte sich beispielsweise gegen die bis 
dahin geläufige Methode, beschädigte Bilder nach Maßgabe des Zeit- und Individualstils aufzu-
frischen,134 womit sich bei ihm bereits ein modernes Restaurierungsverständnis ankündigte. So 
verwundert es wenig, dass man bei ihm eine den Kunsthandel und die Risiken des Kunsttrans-
ports betreffende Passage findet:
„Der Kunsthandel, welcher die Bilder in allen Winkeln von Europa herumwarf, hat eigentlich am meisten ge -
schadet. Nicht allein was ein Gemälde bei öfterer Verpackung, langen Transporten u. zu leiden hatte, so sollte  
es auch immer wieder in kaufmännischem Schmuck dastehen, musste also  malg ré  bongré  geputzt und re-
stauriert werden. Es ist aber ganz unsinnig, zu jeder Zeit, an jedem Ort sich vorzunehmen, ein Gemälde her -
stellen zu lassen.
Den Vorstehern großer Gemäldemassen muß man es, statt darüber zu schreien, vielmehr Dank wissen, daß sie  
zögerten und zögern, weil, wie die Sache einmal steht, sie sich durchaus nicht zwingen läßt, und – soll man alles  
gestehen, was man denkt – sie wird sich nie völlig zwingen lassen, es wird, im Ganzen genommen, immer eine  
sorgenvolle, bedenkliche Angelegenheit bleiben; denn der Ruin der alten Schulen ist einmal da, ist im Wachsen,  
und wird mehr und mehr einem allgemeinen Spital ähnlich.“135 
Ab der zweiten Hälfte des 19. Jahrhunderts wurden Restaurierungsfragen vermehrt in Künst-
lerzeitschriften besprochen. Hier boten vor allem die ab 1884 erscheinenden Technischen Mittei-
lungen für Malerei ein geeignetes Format für Künstler, Maltechniker und Restauratoren. Die we-
nigen Beiträge zu Verpackung und Transport von Kunstwerken stehen hier allerdings eher im 
Zusammenhang mit den Ausstellungen zeitgenössischer Künstler, wie jene aus den 1890er Jah-
ren zur Befestigung von Gemälden in den Transportkisten (vgl. Kap. 3.2.1.2.). Abgesehen von 
diesen vereinzelten Beiträgen zu speziellen Fragestellungen ist die Kunsttransportthematik in 
der restauratorischen Fachliteratur des 19. Jahrhunderts kaum vertreten.
3.2. Kunsttransporttechnik
3.2.1. Transportverpackung
Die für Kunsttransporte angewandten Verpackungstechniken unterschieden sich   im 19. Jahr-
hundert kaum von denen des allgemeinen Warentransports. Die in den Akten der Museen eher 
spärlich enthaltenen Informationen zu Verpackungsweisen und Materialien lassen sich mit den 
allgemeinen Verpackungstechniken dieser Zeit aufschlüsseln und ergänzen. Als hilfreich erwies 
sich hier die von Johann Georg Krünitz (1728–1796) begründete und zwischen 1773 und 1858 
erschienene ökonomisch-technologische Enzyklopädie.136
134 KOESTER/RUDI (HRSG.) 2001, S. 42.
135 ebd., S. 149.
136 KRÜNITZ 1773–1858.
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Eine Transportverpackung bestand grundsätzlich aus einer stabilen, starren Außenverpackung, 
der Transportkiste, und verschiedenen Verpackungs- und Polstermitteln. Während der Trans-
portbehälter in erster Linie dem Schutz vor mechanischen Einwirkungen diente, sorgten Ver-
packungs- und Polstermittel für die Reduzierung von Erschütterungen, außerdem für sichere 
Lagerung des Transportgutes in der Kiste und die Vermeidung von Reibung. Dies galt für den 
Transport von Kunstwerken genauso wie für den Transport kostbarer oder zerbrechlicher Wa-
ren im Allgemeinen. 
Im Museum erfolgte die Verpackung durch so bezeichnete Gehilfen oder Hilfsarbeiter, wie es 
beispielsweise  für  die  Berliner  und  die  Dresdner  Gemäldegalerie  dokumentiert  ist 
(vgl. Kap. 3.1.2.).137 Übernahm ein Spediteur die Abwicklung des Leihverkehrs, dann brachte er 
gegebenenfalls seine „Packer“ mit beziehungsweise brachte die Kunstwerke zur endgültigen 
Verpackung ins Speditionshaus oder zu einem Packhof (vgl. Kap. 3.2.2.). Am Ausstellungsort 
übernahm das Dienstpersonal das Ein- und Auspacken der Gemälde unter Aufsicht eines fach-
kundigen Vertreters, so dokumentiert in einer Anweisung zur Großen Kunstausstellung in Dresden 
(1908): „Das Öffnen der Kisten und das Auspacken der Kunstwerke darf von dem Dienstpersonal nicht ei-
genmächtig, sondern nur nach Anweisung der Vertreter des Ausstellungs-Spediteurs vorgenommen werden.“138
3.2.1.1. Vorbereitende Maßnahmen
Leihgaben aus dem Museumsbestand waren entweder in ausstellungsfähigem Zustand oder 
wurden, wenn dies nicht der Fall war, zuvor restauriert. Sie konnten dann auf die „übliche“ Art 
und Weise von sachkundigen Personen verpackt werden. In einzelnen Fällen waren besondere 
Transportvorbereitungen  an  den  Gemälden  notwendig,  wie  beispielsweise  das  Rollen  von 
Großformaten oder das temporäre Sichern fragiler Malschichten. Diese vorbereitenden Maß-
nahmen zählten zu den Aufgaben, die in der Regel von Fachleuten, das heißt Restauratoren 
oder Künstlern ausgeführt wurden. Eine in den folgenden Kapiteln vielzitierte Anleitung des 
preußischen Hofmalers  und Rektors  der  Berliner  Kunstakademie  Friedrich  Georg Weitsch 
(1758–1828) zur Verpackung von Gemälden beschreibt diese vorbereitenden Maßnahmen un-
gewöhnlich detailliert. Die 1804 verfassten Verhaltungs Maaßreglen bey Versendung alter Ohlgemälde  
sowohl auf Holz als Leinewand gemalte, wen sie durch Alter bröcklich oder dürre geworden139 dienten einem 
gewissen Maler Ringlacke  „als  Regulatif“  bei Vorbereitung und Verpackung einer Sammlung 
von Gemälden aus dem Kloster Marienfeld (Bistum Münster), das nach dem Reichsdeputati-
onshauptschluss von 1803 säkularisiert worden war.140 Die Gemälde befanden sich teilweise in 
so schlechtem Zustand, dass Ringlacke auch über die mögliche Zurücklassung einzelner Ge-
mälden zu entscheiden hatte, „[...] im Fall es schlecht oder nicht zu transportieren wäre.“141 Die Anlei-
tung beschreibt die Sicherungsbeklebung der Malschicht mit Papier und das Aufrollen und 
Verpacken von Großformaten für den Transport. Ob diese Anleitung über den direkten Ver-
wendungszweck hinaus Anwendung oder sogar Verbreitung fand, ist nicht bekannt.
137 STEHR 2012, S. 57, SCHÖLZEL 2012, S. 254.
138 Archiv der HfBK Dresden, Sig. 01/586.
139 GStA PK, I. HA Rep. 76 alt, III, Nr. 253 (1804), vgl. Anhang I/2.
140 GStA PK, I. HA Rep. 76 alt, III, Nr. 253 (Schreiben vom 25.9.1804).
141 GStA PK, I. HA Rep. 76 alt, III, Nr. 253 (Schreiben vom 25.9.1804).
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Malschichtsicherung
Die Kaschierung der Malschicht als Transportsicherung wurde bereits für die Transporte im 
napoleonischen Zeitalter beschrieben (vgl. Kap. 2.2.1.). Friedrich Georg Weitsch macht in sei-
ner Anleitung genaue Angaben, wann eine Malschichtbeklebung auszuführen sei, nämlich an 
„Gemälde[n] auf Holz so abplastern wie daß der Fall ist, wen sie auf Kreide grund gemalt worden“  und an 
Leinwandgemälden „die durch alter trocken geworden und wegen ihrer größe müßen aufgerolt werden […]“ . 
In diesem Fall „müßen [die Gemälde] mit Zeitungs pappir so weich, oder anderes weiches macklatur pappir  
bogen an bogen. über daß ganze Gemälde mit den gewöhnlichen Buchbinder Kleister beklebt werden. man  
streicht den Kleister erst auf den Bogen, und nicht auf daß gemälde.“142
Zeitgleich mit der hier zitierten Anleitung des in Berlin tätigen Malers Weitsch beschreibt der 
Maler Johann Quirin Jahn (1739–1802) in einem 1803 in Dresden erschienenen Beytrage über die  
Ausbesserung, das Auffrischen und das Abziehen alter Gemälde [...]143 eine schützende Malschichtbe-
klebung, wie sie bei der Restaurierung eines Gemäldes von Raphael angewandt wurde: „Dieses  
aus Holz gemalte Stück war in einem so schlimmen Zustande, daß die wählenden Kommissarien auf verschie -
dene Stellen Papier leimen mußten, um die auf der Oberfläche abgesprungene Farbe zu hindern, sich bey dem  
Transport zu verlieren.“144
Die temporäre Sicherung der Malschicht war durch das damals übliche Doublierungs- und 
Übertragungsverfahren von Holztafel- und Leinwandgemälden hinlänglich bekannt und wird 
in den Restaurierhandbüchern des 19. Jahrhunderts beschrieben. So heißt es bei Friedrich Lu-
canus: „Waren einzelne Farbstellen locker, so daß man ein ablösen befürchten kann, so beklebt man solche  
Stellen mit Seidenpapier und Mehlkleister […].“145 Und bei Bearbeitung des Bildträgers von Holzta-
felgemälden empfiehlt er: „Alle Verletzungen auf der Vorderseite werden erst mit einem Kitt [...] ausge-
füllt, und wenn dieser trocken ist, so wird das Gesicht des Gemäldes zweimal mit Papier und Mehlkleister be -
klebt.“146 Er schildert auch die Abnahme der Beklebung mit Wasser: „Mit Wasser weicht man nun  
die Papierbeklebung von dem Gesichte des Gemäldes ab.“147
Christian Philipp Koester nennt die Anwendung beim Kunsttransport sogar explizit in seinen 
Ausführungen zu Doublierung und Übertragung von Gemälden auf neue Leinwand: „Wäre zu 
befürchten, daß während des Aufziehens vermürbte Farbtheile herab fallen möchten, so würde man dieser Ge-
fahr durch vorheriges Aufkleben von Papierblättern an diesen Orten vorzubeugen suchen; eine Maßregel, die  
auch bei Transporten kranker Bilder anzuwenden ist.“148
Die Kaschierung der Malschicht als Transportsicherung an Gemälden kann als übliche Metho-
de bezeichnet werden.149
142 GStA PK, I. HA Rep. 76 alt, III, Nr. 253 (1804), vgl. Anhang I/2.
143 JAHN 1803, S. 71–79.
144 ebd., S. 73.
145 LUCANUS 1828, S. 29.
146 ebd., S. 37–38.
147 ebd., S. 39.
148 KOESTER/RUDI (HRSG.) 2001, S. 132.
149 Weitere Hinweise finden sich beispielsweise bei SCHÖLZEL 2012, S. 117.
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Abbildung 10: Ausschnitt aus den „Verhaltungs Maaßreglen“ (1804) von Friedrich Georg Weitsch.
Aufrollen großformatiger Leinwandgemälde
Neben der Malschichtsicherung wird die Transportvorbereitung großformatiger Leinwandge-
mälde verhältnismäßig häufig thematisiert. Als die übliche Art wird seit jeher das Aufrollen der 
vom Spannrahmen abgespannten Gemälde beschrieben. Auf diese Weise können die Gemälde 
ebenso in einer Transportkiste verpackt werden. Auch dieses Verfahren ist bereits für die Zeit 
der  napoleonischen Kulturgutbeschlagnahmungen beschrieben (vgl. Kap. 2.2.1.).  Da es  sich 
demnach um eine durchaus übliche Prozedur handelte, zielen die Beschreibungen zur Verpa-
ckung von Großformaten vor allem darauf ab, das richtige Vorgehen dieses Verfahrens durch-
zusetzen, also beim Aufrollen der abgespannten Leinwand darauf zu achten, dass die Bildseite 
nach außen zeigt, die Malschicht durch eine Zwischenlage geschützt ist und der Zylinder über 
einen ausreichend großen Durchmesser verfügt.  Auch hierzu ist die von Weitsch Anfang des 
19. Jahrhunderts in seinen „Verhaltungs Maaßreglen“ formulierte Anleitung ungewöhnlich detail-
liert (Abb. 10). Da sie konkret für eine Sammlung historischer und zum Teil schlecht erhalte-
ner Gemälde verfasst ist, wird vor dem Abspannen das Aufbringen einer Papierbeklebung als 
Malschichtsicherung beschrieben. Das so vorbereitete Gemälde wird vom Spannrahmen abge-
nommen und mit der Malschicht nach unten auf den Fußboden gelegt. Auf dieses Weise wer-
den mehrere Gemälde einzeln nacheinander aufgerollt: „Mit den Gemälden auf Leinewand die durch  
alter trocken geworden und wegen ihrer große müßen aufgerolt werden beklebt man vorheer ebenfals daß gantze  
Gemälde mit Mackulatur150. ehe man es von seinen Rahm abzieht. und trocken geworden. ist es abgezogen so  
legt man es vorsichtig auf dem Fußboden. nemlich die Seite des Gemäldes, das die Rückseite oben komt. und so  
rolt man es verkehrt auf. hat man mehrere. so werden sie nach und nach einzeln aufgerolt.“151
Ausführlich wird anschließend die Konstruktion des Zylinders beschrieben. Je nach Größe des 
Gemäldes werden dafür Leisten an drei bis vier „hölzern Tellern“ festgenagelt. Weitsch gibt kon-
krete Maße für den Abstand der Teller untereinander und die Stärke der Leisten an. Der Um-
fang des Zylinders sei „nach verhältnis der größe von den Gemälden“ anzufertigen.
Die Anleitung schließt mit einer Skizze zur Konstruktion der Gemälderolle mit Erklärung zur 
Befestigung des Zylinders in der Transportkiste (Abb. 11). Dafür müssen die äußeren „Teller“ 
mit viereckigen Zapfen und die Innenseite der Endbretter der dazugehörigen Transportkiste 
mit einer entsprechenden Aussparung bis zur Mitte versehen sein. So kann die Rolle schwe-
bend in der Kiste gelagert und die Aussparung anschließend mit einem festgenagelten Brett-
chen verschlossen werden.
Vergleichbare Beschreibungen sind bereits aus dem 18. Jahrhundert aus Deutschland bekannt, 
so zum Beispiel von Ludwig von Hagedorn (1712–1780), der ab 1764 verantwortlich für die 
Dresdner Gemäldesammlung war.152 Als Zwischenlage beim Aufrollen empfahl er „das geglättete  
italiänische Schreibpapier“.153 Die Verwendung von Textil als Zwischenlage wurde 1761 in den 
Hannoverischen Beyträgen zum Nutzen und Vergnügen vorgeschlagen: „Die beste Art große Schildereyen  
einzupacken ist: Daß man die Einfassungen davon nimt, und das Gemälhde mit Baumwolle, dünnen Flanell  
150 Unter dem Begriff Maculatur wurden damals unterschiedliche Papierarten zusammengefasst, die zum Einwi-
ckeln von Gegenständen geeignet, ansonsten wertlos waren: „Maculatur, [...]    eigentlich beschmutztes Papier, wel-
ches nur noch zum Einwickeln oder Einpacken anderer Körper dient, und welches so wohl bedrucktes als unbedrucktes, weißes 
oder graues seyn kann“, vgl. KRÜNITZ 1773–1858, Bd. 82 (1801), Stichwort: Maculatur.
151 GStA PK, I. HA Rep. 76 alt, III, Nr. 253 (1804), vgl. Anhang I/2.
152 vgl. SCHÖLZEL 2012, S.117.
153 HAGEDORN/BADEN (HRSG.) 1797, S. 98–101.
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oder dergleichen belegt, und alsdenn vorsichtig aufrollt, die Emballage kan nach eines jeden Belieben so gut wie  
möglich ist, darum gemachet werden, die Mahlerey kan aber bey diesem Modo gar nicht leiden, wenn nur der  
Cylinder, den es durch das Rollen erhält, nicht gar zu klein im Durchschnitt gemachet wird.“154
Der Transport der zugehörigen Spannrahmen findet in den genannten Quellen an keiner Stelle  
Erwähnung.
3.2.1.2. Innenverpackung, Verpackungs- und Polstermittel
Je nach Bedarf, Format und Beschaffenheit wurden Gemälde einzeln oder zu mehreren in den 
Transportkisten verpackt. Auch zur Befestigung der Gemälde in der Kiste äußerte sich Georg 
Friedrich Weitsch 1804. Auf seine Anweisung hin sollten Gemälde ohne Rahmen zunächst mit 
einer Art Transportrahmen versehen werden: „Ohlgemälde wen sie auf Bret oder Kupfer, und noch gut  
Erhalten, müßen in schmale Leisten Rähme etwa einen Zoll breit, gut eingenagelt werden. und so ohne zwi-
schen lagen verpackt werden.“155 Bis zu sechs Gemälde könnten so gemeinsam in einer Kiste ver-
packt werden, wenn diese, jeweils zwei Gemälde mit der Bildseite einander zugewandt, mittels 
einer  Leiste  untereinander  verschraubt  würden.  Anschließend  wurden  die  Gemälde  in  der 
Transportkiste  befestigt.  Er  wies  sogar  ausdrücklich  darauf  hin,  dass  zur  Befestigung  nur 
Schrauben verwendet werden dürfen: „Sind mehre dergleichen Gemälde von gleicher Größe, und daß sie  
sich nicht geworffen haben, so können 4 oder 6 Stück zusammen geschroben [=geschraubt] werden welches auf  
der hochkante mit ein schmales leistgen geschieht, welches die dicke der zusammengelegten Bilder ausmacht. es  
muß mit Schrauben aber geschen. zwen und zwen kommen die licht Seite gegen einander worauf sie dan in den  
dazu gemachten kasten. wieder befestigt werden.“156 Bei der Verpackung von gerahmten Gemälden 
wurde der Zierrahmen mit über die Ecken gelegten Polstern aus Papier geschützt, die mit Nä-
geln157 an der Rückseite des Schmuckrahmens befestigt wurden:  „Gemälde so gute rahme haben  
werden die Ecken der Rähme mit dick zusammen gelegten Papir übernagelt.“ 158 Weiteres Polstermaterial 
war in der Kiste selbst nicht von Weitsch vorgesehen.
Polstermaterialien
Um die Kunstwerke vor den Erschütterungen des Transports zu schützen, kamen verschiede-
ne Polstermaterialien zum Einsatz. Dies waren die allgemein für die Verpackung von Waren 
üblichen Materialien, wie sie unter anderem in der Enzyklopädie von Krünitz unter den ein-
schlägigen Stichworten zur Verpackungstechnik beschrieben sind. Für die Verpackung emp-
findlicher Ware findet sich beispielsweise der Hinweis: „Bei allen Verpackungen dieser Art ist das  
Festliegen der Waaren [in der Kiste] eine nothwendige Bedingung, daher müssen alle Höhlungen […] mit  
Heu, Werg,  Papierschnitzeln,  Sägespäne […] ausgefüllt  werden.“159 In etwa die gleichen Materialien 
werden als Verpackungsmaterial im Zusammenhang mit der  Großen Kunstausstellung in Dresden 
(1908) aufgeführt: „Die beim Auspacken beschäftigten Aufseher haben darauf zu achten, daß das Ver-
154 O.V. [HANNOVERISCHE BEYTRÄGE] 1762, Sp. 935–936.
155 GStA PK, I. HA Rep. 76 alt, III, Nr. 253 (1804), vgl. Anhang I/2.
156 ebd.
157 Ende des 19. Jahrhunderts wurde die Reißzwecke erfunden, die nun häufig anstelle der Nägel zur Befesti-
gung der als Eckschutz angebrachten Polster Verwendung fand.
158 GStA PK, I. HA Rep. 76 alt, III, Nr. 253 (1804), vgl. Anhang I/2.
159 KRÜNITZ 1773–1858, Bd. 211 (1852), Stichwort: Verpacken.
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packungs-Material, insbesondere Kisten, Heu, Stroh, Papier ufm. sofort nach dem Auspacken der Kunstwerke  
aus den Ausstellungs-Räumen entfernt wird.“160
Wie in den Jahrhunderten zuvor blieb Stroh auch im 19. Jahrhundert das gebräuchlichste Pols-
termittel. Mit seiner hohen Rückstellkraft eignete es sich hervorragend als Polstermaterial, so-
lange es trocken und sauber verwendet wurde. Um die Jahrhundertwende zum 20. Jahrhundert 
wurde bereits Holzwolle von Kisten-Fabriken als Verpackungsmaterial mit angeboten, wie die 
Rechnung einer  Kisten-Fabrik mit Holzwollager an das Kaiser Friedrich Museum in Berlin von 
1910 belegt.161 Die breite Verwendung von Holzwolle setzte aber erst mit der maschinellen 
Herstellung in der ersten Hälfte des 20. Jahrhunderts ein (vgl. Kap. 4.2.1.2.).
Pauschen
Es wurde vermieden, dass die Gemälde mit dem Polstermaterial in Berührung kamen. Das 
wichtigste Hilfsmittel beim Verpacken von Gemälden waren  sogenannte  Pauschen, auch  Bau-
schen oder Wulste genannt (engl.:  pads, frz.:  coussins). Diese aus losem Polstermaterial und einer 
Umwicklung aus Papier oder Textil hergestellten Polster waren bis Mitte des 20. Jahrhunderts 
üblich. Die hierfür verwendeten Materialien waren im Wesentlichen mit Papier umwickeltes 
Stroh, später  Holzwolle. Die Pauschen dienten als loses Polstermaterial in der Transportkiste 
oder wurden als Eckschutz mit Nägeln beziehungsweise Reißzwecken direkt am Rahmen be-
festigt. Auch mehrfach gefaltetes Papier und Wellpappe wurden in dieser Funktion als Pau-
schen bezeichnet.162
Bei Krünitz wird die Bausche außerdem als eine Strohmatte beschrieben, die zur Polsterung un-
ter das Transportgut gelegt wird: „Bey den Steinhauern nennt man so [= Polster] die Strohmatten, oder  
eigentlich die Strohbausche, welche von den Handlangern, die die Tragbahre tragen, untergelegt werden, oder  
auch, wenn sie den Steinwagen ziehen; man legt sie auch unter alle gehauene Steine, damit im Fahren keine  
Stücke abspringen.“163 Diese Definition verweist auf die Nutzung, wie sie bereits in der Trans-
portbeschreibung anlässlich des dritten Convois mit konfiszierten Kunstwerken von Rom nach 
Paris unter Napoleon 1797 dokumentiert ist (vgl. Kap. 2.2.3.).  Stroh- und Bastmatten fanden 
weiterhin Verwendung, um Transportkisten von außen zu polstern oder um sie als Polster un-
ter die Kisten zu legen (vgl. Kap. 3.2.1.3.).
Schutzrahmen
Bei den in Deutschland ausgerichteten akademischen Kunstausstellungen Ende des 19. Jahr-
hunderts war die Versendung und Hängung der Gemälde in einem Schutzrahmen üblich.164 
Dies scheint damals eine nur in Deutschland gebräuchliche Versandart gewesen zu sein, glaubt 
man einem Gutachten der in München seinerzeit renommierten Speditionsfirma Wetsch, „[...]  
dass in den Ausstellungen Englands, Frankreichs, Belgiens, Hollands die Bilder ohne Schutzrahmen ausge -
stellt, sodass dieselben von den aus Deutschland gesandten Bildern abgenommen, meist aber nicht wieder ange -
160 Archiv der HfBK Dresden, Sig. 01/586.
161 SMB-ZA, I/GG 234, Bl. 256 (Hellmuth Hinz, Rechnung vom 15.8.1910).
162 Für die Evakuierung der Wiener Gemäldegalerie 1813 ist belegt, dass die exponierten Ecken der Zierrahmen 
durch Papier-Bauschen geschützt und großformatige Rahmen mit Papier überzogen und mit Nägeln fixiert ein-
zeln verpackt wurden, vgl. GUSTAVSON 2013, S. 14.
163 KRÜNITZ 1773–1858, Bd. 114 (1810), Stichwort: Polster.
164 Es handelt sich hier um Gemälde zeitgenössischer Künstler, die vor dem Verkauf in der Regel noch keinen 
Schmuckrahmen hatten.
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schraubt werden.“165 Dass die Einsendung der Gemälde in einem Schutzrahmen von deutschen 
Ausstellungsvorständen erwünscht war, bestätigt die Durchsicht der Eingangs- und Befund-
protokolle der Dresdner akademischen Kunstausstellungen vom Ende des 19. Jahrhunderts. In 
den Protokollen der Ausstellung 1884 beispielsweise ist mehrfach das Fehlen oder die fehler-
hafte Montage des Schutzrahmens vermerkt: „Bild lag lose im Schutzrahmen“, „Schutzrahmen fehlte“ 
oder „Bild ohne Umfassungsrahmen“.166
Die Verpackung der im Schutzrahmen montierten Gemälde in der Transportkiste  scheint zu-
mindest für den Versand zeitgenössischer Gemälde zu den Akademieausstellungen ohne weite-
res Polstermaterial stattgefunden zu haben. Den Beschreibungen zufolge wurden die Gemälde 
in die Kiste gelegt und von außen durch den Kistenboden festgeschraubt. Für diese Art der 
Befestigung war die vorherige Montage des Gemäldes in einem Schutzrahmen sicherlich von 
Vorteil,  erforderte  sie  doch das  Ausrichten  und Andrücken des  Gemälderahmens,  um die 
Schrauben durch die Rückwand der hierzu aufgerichteten Transportkiste anzubringen. Dieses 
heikle Vorgehen wurde 1891 von dem Erfurter Maler Eduard von Hagen in den  Technischen  
Mitteilungen für Malerei kritisiert: „Während des Einpackens sieht man hier ein Knie sich gegen den Bilder-
rahmen stemmen, damit er fest anliege, dort droht eine mit dem Schraubenzieher bewaffnete Hand die Lein -
wand eines Meisterwerkes zu durchbohren; bei einem anderen Bild ist das Gipsornament durch eine zu lange  
Schraube zersprengt und lose Stücke haben die Leinwand verletzt u.s.w.“167 Der Autor befürwortete des-
halb ein Befestigungssystem, bei dem das Gemälde mittels an der Rückseite des Rahmens ver-
schraubter Leisten mit der Bildseite nach unten in die Transportkiste gehängt wurde. Beim 
Verschrauben des Deckels wurden die seitlich überstehenden Leisten fixiert und ermöglichten 
nach dem Öffnen die sofortige Entnahme des Gemäldes (Abb. 11). Idealerweise verblieben die 
Leisten – gegebenenfalls im Farbton des Rahmens gefasst – während der Ausstellung am Ge-
mälde.
Auch der vier Jahre später ebenfalls in den  Technischen Mitteilungen für Malerei vorgeschlagene 
„patentierte Apparat zur Befestigung von Bildern in den Versandkisten“ zielte auf die Verbesserung der 
gebräuchlichen Verpackungsmethode ab, bei der „sehr häufig die Kiste und Bilderrahmen total ruinös  
am Bestimmungsort  anlangen.“168 Mit  Hilfe  von Führungsschienen am Kistenboden und eines 
Druckhebels  sollte  das  Gemälde  am  Kistenboden  angepresst  werden.  Dafür  musste  der 
Schutzrahmen seitlich zwei kleine Ausschnitte haben, in die der Druckhebel greifen konnte.  
Am Zier- oder Keilrahmen konnten passende Eisenplatten diese Funktion erfüllen. Dem Au-
tor dieser Methode schwebte eine internationale Kisten-Verleih-Anstalt vor, um die Künstler 
von den hohen Anschaffungskosten und dem Lagerproblem zu befreien. Die Fertigung stabi-
ler,  dauerhafter  Kisten  mit  Eckschutz  (gegen die  „Angriffe  der  Güterschaffner“)  und mit  ver-
schraubbarer Deckelbefestigung wären dafür sinnvoll und kämen den Kunstwerken zugute.169
165 HAGEN 1891, S. 76.
166 Archiv der HfBK Dresden, Sig. 01/508, Nr. 29, Nr. 199 und Sig. 01/564, Act. 10.
167 HAGEN 1891, S. 26.
168 O.V. [TECHNISCHE MITTEILUNGEN] 1985, S. 3.
169 ebd.
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Motivation beider Autoren war die Verbesserung des Verpackungsablaufes und die Reduzie-
rung des Schadensrisikos während der Befestigung des Gemäldes am Kistenboden. Die Gefahr 
der Beschädigung durch Erschütterungen während des Transports bei dieser ungepolsterten 
Befestigung am Kistenboden wurde hier  nicht hinterfragt.  Zwar  findet  sich bei  Hagen die 
Empfehlung, die Gemälde in den Kisten mittels an der Kistenaußenwand angebrachter Polster  
vor Erschütterungen zu schützen, hierbei sollte allerdings vor allem der Stoßbelastung im Falle  
des Umkippens der Transportkiste vorgebeugt werden: „Obschon durch das "Federn" der an Leisten  
aufgehängten Bilder die Gefahr beim Umfallen der Kiste auf die flache Seite schon wesentlich gemildert ist, so  
kann man, um diejenigen Rahmen, welche sehr schwere Gipsverzierungen enthalten, besonders zu schützen, auf  
die Querleisten von Deckel und Boden je zwei aus Stroh und Leinwand gebildete feste Wulste mit Blechbän-
dern befestigen. So verpackte Bilder sind auf das denkbar Beste geschützt.“170
Noch 1937 scheint die Befestigung von Gemälden am Kistenboden durchaus üblich gewesen 
zu sein – wenn auch von den Museen nicht erwünscht. Eine Instruktion der Berliner National-
galerie wies leihnehmende Museen, Kunstinstitute und Sonderausstellungen dezidiert darauf 
hin, dass Leihgaben beim Rückversand „auf keinen Fall auf dem Kistenboden oder Deckel anzuschrau-
ben [sind], denn jede Erschütterung teilt sich dem Bilde mit.“171
170 HAGEN 1891, S. 77.
171 SMB-ZA, I/NG 894, Bl. 59, vgl. Anhang I/10.
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Abbildung 11: Befestigung der Bilder im Rahmen nach HAGEN 1891.
Abkleben der Bildergläser
Gegen Ende des 19. Jahrhunderts finden sich regelmäßig Hinweise zum Umgang mit verglas-
ten Leihgaben in den entsprechenden Regularien. Die Ausstellungssatzung der ersten Internati-
onalen Kunst-Ausstellung in Dresden 1879 forderte unter „§16 Verpackung“: „Bei Werken unter  
Glas muss dieses überklebt werden.“172 Dieser Passus taucht ab diesem Zeitpunkt regelmäßig in allen 
durchgesehenen Satzungen der Akademie-Ausstellungen auf. Entsprechend finden sich in den 
Ein- und Abgangsbefundprotokollen Hinweise auf den missglückten Versand verglaster Wer-
ke, wie im Protokoll der Akademischen Kunstausstellung von 1894 zu lesen: „Glas total zerbro-
chen“.173
Auch in den Akten der Berliner Nationalgalerie findet sich eine Anleitung zum „Verkleben und  
Abweichen der Bildergläser“174, die für die 1911–1914 für die Provinzialmuseen veranstaltete Wan-
derausstellung mit Zeichnungen Adolph von Menzels verfasst wurde. Darin wird der Zweck 
der Maßnahme begründet – sie schützt nicht vor Bruch, hindert die Glassplitter aber am Hin- 
und Herrutschen – und die Technik beschrieben: Zum Bekleben sei (Zeitungs-) Papier oder 
Leinwand zu verwenden, dass mit Mehlkleister so aufgeklebt wird, das dabei an allen Seiten ein 
drei Finger breiter Glasstreifen frei bleibt. Zum Abweichen sollen mit lauem Wasser befeuch-
tete Schwämme oder Lappen verwendet werden. Dabei wird ausdrücklich auf die Gefahr des 
Eindringens von Klebemittel oder Wasser zwischen Glas und Rahmen hingewiesen.
3.2.1.3. Transportbehälter
„Sendungen von bedeutendem Werthe […], welche durch Nässe oder Neibung [=Reibung?] leicht Schaden  
nehmen können, müssen in Kisten gepackt, diese mit Stroh umlegt, und demnächst in Wachsleinen und Matten  
emballirt werden.“175
Die Verwendung von Transportkisten für die Verpackung von Kunstwerken scheint üblich, al-
lerdings nicht für alle Transporte und Kunstwerke als unbedingt notwendig erachtet worden zu 
sein. So zumindest ist die Äußerung des Kunstsammlers Suermondt im Vorfeld des Transpor-
tes seiner Sammlung 1874 nach Berlin an die Königliche Gemäldegalerie zu deuten. Nach ei-
nem Treffen mit dem beauftragten Spediteur  Etienne  La Roy schrieb Suermondt nach Berlin: 
„Wir sind entschieden der Meinung, daß nur die Verpackung in Kisten ausführbar ist, und von dem Gebrauch  
eines  Möbelwagens,  in  welchem man die  Bilder  ohne  Kisten verpacken könnte,  ganz zu abstrahieren sein  
wird.“176
Die für den Transport von Kunstwerken verwendeten Transportbehälter unterscheiden sich 
zunächst nicht von den allgemein im 19. Jahrhundert für den Versand von kostbaren oder zer-
brechlichen Waren gebräuchlichen Kisten. Diese werden bei Krünitz als  „[…] ein Behältniß,  
worin Waren oder Sachen eingepackt oder verschickt werden, wo der Deckel mit Nägeln aufgeschlagen und be -
festiget wird“177, beschrieben. Diese einfachen, aus Brettern hergestellten Kisten waren die Trans-
portverpackung schlechthin. Sie wurden von sogenannten Kisten=Machern hergestellt,  „[...]  
172 Archiv der HfBK Dresden, Sig. 01/586.
173 Archiv der HfBK Dresden, Sig. 01/575, Act. 10, Nr. 1041.
174 SMB-ZA, I/NG 1, Bl. 96, vgl. Anhang I/6.
175 KRÜNITZ 1773–1858, Bd. 187 (1845), Stichwort: Transport.
176 SMB-ZA, I/GG 92, Bll. 244–246 (Schreiben vom 31. Mai 1874), zitiert nach: LEPPER 1989.
177 KRÜNITZ 1773–1858, Bd. 39 (1787), Stichwort: Kiste.
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eine Art Tischler, welche vornehmlich kleinere und größere Kisten zur Einpackung und Versendung mancher  
Arten von Waren verfertigen“.178
Diese einfachen Transportkisten waren weder wasser- noch staubdicht, daher wurden die fertig 
gepackten Transportkisten mit Packleinen oder, wenn der Schutz vor Nässe gewährleistet sein 
sollte, speziellen wasserdichten Textilien (Wachsleinen) „emballiert“ (vgl. Kap. 2.2.2.): „Zur Siche-
rung von werthvollen Waaren werden die Kisten, worein sie verpackt wurden, noch mit Wichs= oder Wachslei -
nen (Glanzleinen), oder auch mit Packleinen umzogen, und mit einer Packnadel mit dünnem Bindfaden vernä -
het.“179
Die  Verpackung  mit  gewachster  Leinwand  lieferte  nur  bedingt  Schutz  gegen  anhaltende 
Feuchtigkeit und Klimaschwankungen, wie sie beispielsweise bei Überseetransporten befürch-
tet wurde. Schon damals sind Transportkisten in solchen Fällen mit untereinander verlöteten 
Blechen luft- und wasserdicht verschlossen worden. Dies dokumentiert ein  in französischer 
Sprache verfasstes Schreiben des Direktors der Berliner Gemäldegalerie Julius Meyer aus den 
1880er Jahren, in dem die Transportverpackung mehrerer Gemälde, darunter ein großformati-
ges Gemälde von Rubens, verhandelt wird: „Quant à l’emballage dans des caisses doublées d’étain, vous  
saurez sans doute, que c’est un procédé compliqué (surtout pour le grand tableau) qui demande un homme ha -
bile; il faudra aussi un ferblantier […] pour souder le couvercle à l’étain [à l’] intérieur de la caisse .“180 Meyer 
erkundigt sich im Weiteren danach, ob die von ihm präferierte Transportverpackung in Eng-
land bekannt und ebenfalls gebräuchlich sei. Dies ist ein früher Nachweis einer Überseekiste, 
wie sie in der ersten Hälfte des 20. Jahrhunderts international verbreitet war (vgl. Kap. 4.2.1.3.).
Die dem allgemeinen Warentransport entlehnte einfache Kistenbauweise schien den Anforde-
rungen  des  Gemäldetransports  bald  nicht  mehr  zu  genügen.  Die  Forderungen  nach  ver-
schraubbaren anstelle von genagelten Kistendeckeln stand hier zunächst im Vordergrund.181 
Neben  der  Vermeidung  von  Erschütterungen beim Einschlagen der  Nägel  sollte  die  Ver-
schraubbarkeit die Wiederverwendung der Transportkisten erleichtern – ein ebenfalls mit dem 
Leihverkehr und den unzähligen Sonderausstellungen neu aufgetretener, logistischer Aspekt. In 
den Bestimmungen der Dresdner Internationalen Kunst-Ausstellungen von 1897 und 1901 wird un-
ter Verpackung festgeschrieben: „Die Kunstwerke von auswärts sind in starken Kisten zu verpacken, zu  
deren Verschluss nur Schrauben verwendetwerden dürfen.“182 Entsprechend wird in den Eingangsproto-
kollen regelmäßig vermerkt, wenn die Kisten nur genagelt waren, vor allem dann, wenn sie da-
durch nach dem Öffnen beschädigt oder unbrauchbar waren. Weitere Verbesserungen an der 
Kiste betrafen die Kistenwände. In diesem Zusammenhang sei noch einmal auf den bereits er -
wähnten Beitrag in den Technischen Mitteilungen für Malerei von 1891 verwiesen. Hier liest  
man: „Bezüglich des Deckels und des Bodens der Kiste empfiehlt es sich, dass der Tischler die einzelnen Bretter  
überfalzt, so dass Regen und andere Flüssigkeit (wie Signiertinte) nicht in die Kiste dringen können. Wo das  
nicht geschieht, da ist das Überkleben der Fugen im Innern wie von aussen mit Leinwandstreifen dringend ge -
boten.“183
178 KRÜNITZ 1773–1858, Bd. 39 (1787), Stichwort: Kisten=Macher.
179 KRÜNITZ 1773–1858, Bd. 211 (1852), Stichwort: Verpacken.
180 SMB-ZA, I/GG 201, Bl. 139, vgl. Anhang I/3.
181 Schrauben werden im 19. Jahrhundert gebräuchlich, die internationale Standardisierung der Gewinde erfolgte 
sogar erst während des Zweiten Weltkrieges.
182 Archiv der HfBK Dresden, Sig. 01/586 (Ausstellungsbestimmungen).
183 HAGEN 1891, S. 27.
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Mit den Ende des 19. Jahrhunderts konkreter werdenden Anforderungen an die Ausstattung 
der Gemäldetransportkisten begann sich die Entwicklung eines spezifischen Kunsttransportbe-
hälters abzuzeichnen. Da die Transportkisten damit zur kostenintensiven Anschaffung wurden, 
thematisierte man deren Wiederverwendbarkeit.  So wird beispielsweise 1895 die Idee  einer 
Kisten-Leih-Anstalt in den Technischen Mitteilungen für Malerei propagiert. Adressat sind hier aller-
dings in erster Linie die Künstler selbst, die sich mit der in den Ausstellungsbestimmungen 
festgelegten Forderung nach hochwertigen Transportverpackungen zu hohen Anschaffungs-
kosten verpflichtet sahen.184
Zuletzt ist auch die Verwahrung der leeren Transportkisten und Verpackungsmaterialien wäh-
rend der Laufzeit einer Ausstellung ein Problem, das mit dem im 19. Jahrhundert aufkommen-
den Leihverkehr und dem Ausstellungswesen in Erscheinung tritt. Für die Große Deutsche Kunst-
gewerbe-Ausstellung 1906 in Dresden und die Historische Ausstellung der Stadt Nürnberg (1906) ist die 
Einrichtung sogenannter  „Kisten=Schuppen“185 oder  „Ausstellungs=Kistenhallen“186 auf dem Aus-
stellungsgelände verzeichnet.
3.2.2. Transportmittel und Logistik
Die zum Beginn des 19. Jahrhunderts gebräuchlichen Transportmittel sind die bereits beschrie-
benen, zu ihnen zählte für Transporte zu Lande das Fuhrwerk und für Transporte zu Wasser 
Lastkähne  für  den  Binnenverkehr  und  Großsegler  für  Sendungen  nach  Übersee 
(vgl. Kap. 2.2.3.).187 Im Zuge der Industrialisierung setzte die Verdrängung der klassischen und 
über Jahrhunderte bewährten Transportmittel ein. Unter den neuen Transportmitteln breitete 
sich seit den 1840er Jahren die Eisenbahn am schnellsten aus (vgl. Kap. 3.2.2.1.). Bereits 1845 
findet man den Transport über Land bei Krünitz ganz selbstverständlich wie folgt zusammen-
gefasst: „Der Transport zu Lande theilt sich [...] in den Transport zur Fuhre, und in den Transport durch  
Eisenbahnen.“188
Obwohl sich der professionelle Straßenbau, von Frankreich ausgehend, bereits seit dem 18. 
Jahrhundert ausbreitete, waren Überlandtransporte mit dem Fuhrwerk  noch stark den Unwäg-
barkeiten der Witterung unterworfen. Im Laufe der ersten Hälfte des 19. Jahrhunderts verdich-
tete sich das Netz befestigter Überlandstraßen, in der zweiten Hälfte begann die Asphaltierung 
der Straßen.189
Als ein wichtiger Transporteur, sowohl für Personen als auch für Waren und Güter, entwickel-
te sich im 19. Jahrhundert die Post. Ihre Dienste wurden vor allem für Privatsendungen in An-
spruch genommen – weniger von Spediteuren und damit weniger für den Leihverkehr. Dage-
gen lassen sich zahlreiche Transportbeispiele im Zusammenhang mit den Akademieausstellun-
gen finden, weil viele Künstler die Post für die Einsendung ihrer Gemälde nutzten.
184 o.V. [TECHNISCHE MITTEILUNGEN] 1895, S. 6–7.
185 Archiv der HfBK Dresden, Sig. 01/586, Plan über das Gebiet der 3. Deutschen Kunstgewerbe-Ausstellung Dresden 
1906.
186 SMB-ZA, I/GG 254, Bestimmungen für die Einlieferung der mit der Bahn zu befördernden   Ausstellungs=Gegenstände 
für die historische Ausstellung der Stadt Nürnberg auf der 3. Bayer. Jubiläums=Landesausstellung Nürnberg 1906.
187 vgl. MOSER 1990.
188 KRÜNITZ 1773–1858, Bd. 187 (1845), Stichwort: Transport.
189 vgl. NIEMANN/HERRMANN 1997.
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Die ansonsten für den Transport zuständigen Speditionsunternehmen verfügten damals noch 
nicht über einen eigenen Fuhrpark. Gegebenenfalls hatten sie spezielle, patentierte Transport-
fahrzeuge wie zum Beispiel Möbelwagen, für die bei Bedarf Pferde, Wagen, Kutscher und Auf-
leger190 angemietet wurden.191 Beim Transport „zur Fuhre“ mussten die für den Kunsttransport 
zuständigen Fuhrunternehmen ausdrücklich auf den Transport in geschlossenem Wagen hin-
gewiesen werden, da die Ladefläche der Fuhrwerke nicht selbstverständlich über eine Abde-
ckung verfügte. Warentransporte mit offenem Wagen waren durchaus üblich und Transport-
schäden durch ungedeckten Transport werden in der ersten Hälfte des 20. Jahrhunderts wie-
derholt als Schadensursache angeführt.
Wie bereits für den Transport konfiszierter Kunstwerke von Rom nach Paris 1797 unter Na-
poleon wurden auch im 19. Jahrhundert für besondere Transportanlässe spezielle Transport-
wagen entwickelt (vgl. Kap. 2.2.3.). Der Besonderheit solcher Transportereignisse ist es in der 
Regel zu verdanken, dass sie überliefert und vergleichsweise gut dokumentiert sind. Dies gilt  
beispielsweise für den innerstädtischen Transport der Raphael-Kartons 1865 ins heutige Victo-
ria & Albert Museum in London. Fachleute konstruierten damals einen Wagen mit speziellem 
Aufbau, um die Kartons ungefaltet und außerdem möglichst vibrationsarm transportieren zu 
190 Die Aufleger waren für das Beladen der Beförderungsmittel zuständig.
191 vgl. MATIS/STIEFEL 1995, S. 39–40.
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Abbildung 12: Transportkiste und Transportwagen für die Raphael-Kartons, London 1865.
können (Abb. 12). Auf einer Fotografie ist der zweiachsige Transportanhänger zu sehen, auf 
dessen Ladefläche ein hoher, kastenförmiger Aufbau zur Aufnahme der Transportkiste errich-
tet wird. Vierzig Menschen sollen an diesem aufwändigen Transport beteiligt gewesen sein. 192 
Auch das Museum of Fine Arts in Boston nutzte 1909 spezielle Transportwagen für den inner-
städtischen Umzug der Sammlung (Abb. 13). Ein Foto dokumentiert das Aussehen dieser Wa-
gen, wie man ebenfalls sieht, sind die Treppenstufen des Museums von den Verladearbeiten 
mit Stroh oder Holzwolle übersät.
Vergleicht man die genannten, in ihrer Zeit jeweils als „speziell“ bezeichneten Transportwagen 
aus Paris (1779), London (1865) und Boston (1909), so drängt sich der Eindruck auf, dass die-
se Sonderanfertigungen trotz der zeitlichen und geographischen Distanz über ein Jahrhundert 
ähnlich blieben. Sie unterschieden sich von den gebräuchlichen Wagen im Wesentlichen durch 
besonders große, stabile und tragfähige Ladeflächen beziehungsweise für den speziellen Zweck 
geeignete Aufbauten.
3.2.2.1. Eisenbahnzeitalter
Die Erfindung der Eisenbahn gilt als Revolution im Transportwesen. „Der Personen= und Güter-
transport zu Lande hat durch die Eisenbahnen einen neuen Aufschwung erhalten; denn diese ersetzen fast Al -
les, worüber vor ihrer Erfindung stets Klage geführt wurde.“193 Gemeint ist hier vor allem die Verkür-
zung der Fahrzeiten durch eine höhere Reisegeschwindigkeit:  „wenn man berücksichtigt, daß man  
192 o.V. [RESTAURO] 1997, S. 298.
193 KRÜNITZ 1773–1858, Bd. 187 (1845), Stichwort: Transport.
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Abbildung 13: Transportwagen des Museum of Fine Arts in Boston, 1909.
in einer Stunde mit einem Dampfwagen oder einer Lokomotive vier Deutsche Meilen zurücklegt, während man  
mit der Schnellpost zu dieser Entfernung 2 3/4 Stunden […] gebraucht. [...] mithin ist der Transport auf der  
Eisenbahn mit dem Dampfwagen der schnellste und auch der wohlfeilste.“194
Der Bau der Eisenbahn verbreitete sich Anfang des 19. Jahrhunderts von England aus zu-
nächst in Amerika und ab 1835 auf dem europäischen Kontinent. Deutschlands erste Dampf-
eisenbahn wurde bekanntlich 1835 zwischen Nürnberg und Fürth auf den Weg gebracht. Die 
ersten Eisenbahnen waren Privatbahnen,  die  regionale  Streckenabschnitte  verbanden. 1846 
fand die Gründung des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen statt.  Damals suchten die 
auf dem Gebiet des deutschen Bundes bruchstückhaft verstreuten Eisenbahnen, Anschluss an-
einander zu finden. Ein Verdienst des Vereins war die Schaffung einheitlicher Beförderungs-
bedingungen, das erste Reglement hierzu trat 1850 in Kraft. Von großer Bedeutung für den 
Güteraustausch in ganz Mitteleuropa waren weiterhin die Vereinbarungen über den Wagen-
übergang auf anschließende Bahnen und das darauf folgende, 1868 getroffene Übereinkom-
men, die gegenseitige Wagenbenutzung betreffend. Hierdurch wurde das häufige Umladen der 
Transportgüter vermieden. Mit den Staatsbahnen erfolgte zunehmend der Ausbau von Fern-
strecken. Der Höhepunkt des Eisenbahnbaus im Deutschen Reich lag in der Zeit von 1870–
80, nachdem sich zahlreiche Herzogtümer und Städte zusammengeschlossen hatten. So gab es 
unter anderem die nordmitteldeutsche, niederrheinische, bayerische und die südwestdeutsche 
Eisenbahnlinie.195
Wie allgemein für den Warentransport hat man das neue Transportmittel von Anfang an auch 
für Kunsttransporte herangezogen und es im Weiteren dem Transport mit dem Fuhrwerk vor-
gezogen. Die Bestimmungen der Eisenbahn-Verkehrsordnung waren auch für Kunsttransporte 
bindend.
Die Planung und Durchführung der Kunsttransporte für die Berliner Gemäldegalerie besorgte 
spätestens ab den 1850er Jahren regelmäßig der Berliner Spediteur J.G. Henze.196 Gemälde 
wurden vorzugsweise als Eilgut mit der Eisenbahn versandt, wie zahlreiche Frachtbriefe der 
Spedition in den Akten der Gemäldesammlungen dokumentieren.  Die Spedition kümmerte 
sich auch um die zollamtliche Versiegelung der Transportkisten, um sie nach Inspektion vor  
unnötigem Öffnen zu schützen. Auf Frachtbriefen findet sich entsprechend der Vermerk „zur  
zollamtlichen Revision am Bestimmungsorte“197. Das war auch bei innerdeutschen Transporten wich-
tig, da zu dieser Zeit noch zahlreiche Zollgrenzen zu passieren waren.198
So reisten Hauptwerke aus der Berliner Gemäldegalerie 1858 selbstverständlich mit der Eisen-
bahn zur Deutschen allgemeinen und historischen Kunstausstellung in München.199 Während die Trans-
portkisten als Frachtgut mit dem Güterzug versandt wurden, reiste der für den Transport zu-
ständige Akademie-Professor mit dem Personenzug nach München, um dort die Transportkis-
ten in Empfang zu nehmen. Die im übrigen dünne Aktenlage zu diesem Transport dokumen-
tiert, dass die Gemälde von diesem Leihvorgang nicht unbeschadet nach Berlin zurückkehrten: 
In einem Rechnungsschreiben von Restaurator Maas werden Reparaturen an den aus München 
194 ebd.
195 vgl. RÖLL 1912.
196 LIETZ 2007, S. 83.
197 SMB-ZA, I/GG 201 (Telegramm Dr. von Tschudi, 1884).
198 vgl. RÖLL 1912.
199 GStA PK, I. HA Rep. 76 Kultusministerium, Ve Kunst, Bd. 1, Sekt. 1, Abt. IV Kunst-Ausstellungen [...], Bl. 
38, 144–146.
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zurückgesandten Kunstwerken („beschädigte Goldrahmen etc.“) in Rechnung gestellt.200 Die Ursa-
che dieser Schäden wurde nicht thematisiert.
Sehr ausführlich hingegen ist der Transport der 1874 für die königliche Gemäldegalerie in Ber-
lin  erworbenen  Privatsammlung  des  Aachener  Industriellen  Suermondt  dokumentiert 
(vgl. Kap. 3.1.1.).201 Die Gemälde befanden sich damals in Brüssel und wurden von dort mit 
der Eisenbahn nach Berlin versandt. Für die Übernahme der Gemälde reisten der damalige Di-
rektor der Gemäldegalerie, Julius Meyer, und der Restaurator Schmidt nach Brüssel. Vor Ort 
hatte Suermondt die mit anspruchsvollen Kunsttransporten bereits erfahrene Speditionsfirma 
Etienne La Roy engagiert, deren Mitarbeiter unter Aufsicht und fachlicher Anleitung des Berli-
ner Restaurators die Verpackung für den Transport vornahmen. Nach erfolgter Verpackung 
erstattete der Direktor Julius Meyer Bericht nach Berlin: „Die Verpackung ist derart solid, daß ir-
gend eine Beschädigung durch den Transport selber kaum denkbar ist.“202 Nachdem die belgische Eisen-
bahnverwaltung von Brüssel aus durchgehende, zoll- und revisionsfreie Fahrt mit versiegelten 
Waggons zugesichert hatte, wurden die 32 Kisten versiegelt und unter Aufsicht des Restaura-
tors  auf  zwei  Eisenbahnwaggons  verladen.  Die  anfängliche  Überlegung  Suermondts,  das 
Transportrisiko durch mehrere getrennte Fahrten zu reduzieren, wurde in diesem Fall aus or-
ganisatorischen Gründen verworfen. Man zog die ständige Begleitung des Verpackens sowie 
des Be- und Entladens durch Schmidt vor. Die Transportzeit der als Eilgut von Brüssel nach 
Berlin  versandten  Kisten  betrug  immerhin  noch  drei  Tage.  Die  Schlüssel  der  versiegelten 
Fracht wurden vom Spediteur per Post nach Berlin geschickt, wo auf Anordnung des Direk-
tors der Empfang der Kisten durch Schmidt erfolgte. Zum tatsächlichen Verlauf des Transpor-
tes  erfahren  wir  lediglich  indirekt,  dass  alle  Gemälde  wohlbehalten  in  Berlin  eingetroffen 
sind.203
Nicht alle Transporte wurden durch fachkundiges Personal begleitet oder standen doch we-
nigstens unter besonderer Aufsicht beim Be- und Entladen. Trotz vertraglicher Vereinbarun-
gen unterlagen die Kunsttransporte dann im Zweifelsfall den Gepflogenheiten des allgemeinen 
Warentransports. So  dokumentiert beispielsweise eine Rechnung des für die Gemäldegalerie 
Berlin beschäftigten Restaurators Böhm von 1984 einen Transportschaden, der durch „unsach-
mäßige[n] Transport im offenen, statt, wie in der Police ausdrücklich gewünscht, in geschlossenem  Waggon“204 
entstand.
Wie ausgereift und vorteilhaft die Eisenbahnverbindungen Ende des 19. Jahrhunderts gegen-
über dem Fuhrverkehr waren, zeigt die Anlieferungsorganisation der Historischen Ausstellung in 
Nürnberg von 1906. Den Einlieferungsbestimmungen ist zu entnehmen, dass eigens ein Gleis-
zugang für das Ausstellungsgelände eingerichtet wurde, um den eingehenden Sendungen den 
beschwerlichen Weg vom Nünberger Bahnhof mit einem Fuhrwerk zu ersparen: „Zufolge beson-
200 GStA PK, I. HA Rep. 76 Kultusministerium, Ve Kunst, Bd. 1, Sekt. 1, Abt. IV Kunst-Ausstellungen [...], 
Rechnungsschreiben vom 7. Dezember 1858.
201 Ausführlicher Schriftwechsel zu Verkaufsverhandlungen, Planung und Abwicklung des Transportes publi-
ziert bei LEPPER 1988/89.
202 SMB-ZA, I/GG 92, Bll. 204–207 (17.6.1874), zitiert nach: Lepper 1988/89, S. 253.
203 Bericht der Generaldirektion der Königlichen Museen Berlin an das zuständige Kultusministerium 
(4.7.1874), vgl. LEPPER 1988/89.
204 SMB-ZA, I/GG 215, Rechnung des Restaurators Böhm (31.12.1884).
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derer Anordnung der Generaldirektion der Kgl. Bayer. Staatseisenbahnen werden alle für die Ausstellung be-
stimmten Frachtgüter (Stückgüter und Wagenladungen) über Nürnberg = Rangierbahnhof auf dem vom Aus-
stellungs=Unternehmen angelegten Verbindungsgleise direkt in den Ausstellungsplatz und bis an die Auslade-
stelle verbracht.“205 Dies galt allerdings nur für Frachtgutsendungen mit dem Güterzug, so dass es 
hier den Vorzug einer Eilgutsendung zum Nürnberger Hauptbahnhof abzuwägen galt.
Auftakt Dampfschiff und Automobil
Zu Wasser erfolgte die Verdrängung der traditionellen Lastkähne und Großsegler durch die 
Dampfschifffahrt  langsamer.  Zwar  gelang  bereits  1838  die  Atlantküberquerung  mit  einem 
Dampfer, der regelmäßige Schiffslinienverkehr zwischen Europa und den USA gewann aber 
erst ab Mitte des 19. Jahrhunderts an Bedeutung und verdrängte nach und nach die windab-
hängigen Segelschiffe aus dem überseeischen Schiffsverkehr. Auch hier lag der Vorteil klar in 
den kalkulierbaren und verkürzten Fahrzeiten, dahingegen war das Risiko eines Kesselbrandes 
in dieser frühen Zeit der Dampfschifffahrt noch ein ständiger Begleiter.
Die Versendung eines Gemäldes mittels Dampfschiff ist beispielsweise durch den Maler Carl 
Friedrich Lessing dokumentiert, dessen großformatiges Gemälde Johann Hus vor dem Scheiterhau-
fen 1850 nach Amerika reiste:206 „[…] doch gelangte alles gut bis auf die hiesige Werft; von da ging’s mit  
dem Dampfboot nach Rotterdam; bis dahin hat das Bild der hiesige Vergolder Kraus überwacht, daß es gehörig  
in seinen Schiffsraum gekommen ist. Dies letztere war von allem das Gefährlichste; es sollen’s aber die ameri -
kanischen Matrosen, zehn Neger, mit einer bemerkenswerten Geschicklichkeit  ausgeführt  haben, daß auch  
nicht das mindeste verletzt worden ist… Jetzt, da das Bild glücklich auf See ist, freue ich mich eigentlich dar-
über, daß es nach Amerika geht und später nach England […].“207
Ende des 19. Jahrhunderts begann das Automobil die Monopolstellung der Eisenbahn zu kip-
pen.208 Nachdem dessen Pionierzeit in der zweiten Hälfte des 19. Jahrhunderts beendet war, 
setzte gegen Ende des Jahrhunderts die für den Kunsttransport relevante Nutzfahrzeugindus-
trie mit der Entwicklung des  Lastkraftwagens  ein.  1896 brachte Gottlieb Daimler den ersten 
motorisierten Lastwagen Phönix auf den Markt, gefolgt von Carl Benz, der 1900 den ersten ei-
genen Lastwagen vorstellte. Als weiterer bedeutender Pionier des Nutzfahrzeugbaus gilt Hein-
rich Büssing, der 1903 mit der Serienfertigung von Lastwagen begann und später die Luftfede-
rung erfinden sollte (vgl. Kap. 5.2.2.).209
Die ersten Kunsttransporte mit dem Automobil fanden – zunächst neben der weiteren Nut-
zung des Pferdefuhrwerks – vor allem für den innerstädtischen Transport beziehungsweise als 
Zubringer für die Eisenbahn und für Transporte an abgelegene Orte statt.
205 SMB-ZA, I/GG 254: „Bestimmungen für die Einlieferung der mit der Bahn zu befördernden Ausstellungs-Gegenstände für 
die historische Ausstellung der Stadt Nürnberg [...].“
206 Freundlicher Hinweis von Kristina Mösl, Nationalgalerie Berlin.
207 LESSING 1909, S. 314.
208 vgl. HELMDACH 2002, PRIEBE 1999.
209 vgl. NIEMANN/HERRMANN 1997.
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3.3. Zusammenfassung
Das Kapitel beschreibt das Museumszeitalter als historischen Ausgangspunkt für die Entwick-
lung des professionellen Kunsttransports. Die Museumsgründungen zwischen 1830 und 1880 
schufen durch den gezielten Sammlungsaufbau und den einsetzenden Leihverkehr europaweit 
neue Transportanlässe. Sowohl die Neuerwerbungen als auch der museale Leihverkehr der Ge-
mäldegalerien konzentrierten sich auf die Kunst der „Alten Meister“, deren Bewahrung, Erfor-
schung und Vermittlung zu den neuen Aufgaben der Museen zählten. Der Leihverkehr rückte 
konservatorische Aspekte in den Vordergrund und führte zu konkreten Anforderungen an den 
Umgang mit Kunstwerken während des Leihvorgangs.
Am Beispiel der 1830 gegründeten Berliner Gemäldegalerie wird diese Entwicklung exempla-
risch gezeigt.  Während die erste Hälfte des 19. Jahrhunderts hier vom Sammlungsaufbau ge-
prägt war, rückte in der zweiten Hälfte der Leihverkehr in den Vordergrund. In den 1880er 
Jahren wurden erstmals verbindliche  Bestimmungen für die Leihnehmer eingeführt, die auch 
die Forderung nach Fachpersonal für Transport und Verpackung beinhalteten.
Die Transporttechnik war eng an die allgemeine Entwicklung des Warentransports dieser Zeit  
geknüpft, die vom Fortschritt der Industrialisierung geprägt war. Gemälde wurden empfindli-
chem Transportgut gemäß mit den damals üblichen Vorsichtsmaßnahmen transportiert. Ne-
ben einer stabilen Holzkiste zählten hierzu die Polsterung mit Stroh und der Schutz gegen 
Feuchtigkeit mit Wachstuch. Spezifische Verpackungstechniken für den Gemäldetransport be-
trafen die Verbringung der Gemälde in den Transportkisten sowie vorbereitende Maßnahmen 
wie die Sicherung fragiler Malschichten und das Aufrollen großformatiger Leinwandgemälde.  
Hierzu  liegt mit der handschriftlichen Anleitung des Berliner Akademieprofessors Friedrich 
Georg Weitsch ein aufschlussreiches Dokument vom Anfang des 19. Jahrhunderts vor.
Die an die Museumsarbeit  geknüpften neuen Arbeitsgebiete der Museumsrestauratoren be-
rührten, neben der Sammlungsbetreuung, auch den Leihverkehr. Unter ihrer Aufsicht übernah-
men Hilfsarbeiter des Museums oder Packer der beauftragten Spedition die Verpackung der 
Leihgaben.
Dem Ausstellungswesen spielte  die „moderne“ Mobilität  begünstigend zu.  Das Eisenbahn-
transportsystem ermöglichte  logistisch  gesehen erst  die  enorme Ausstellungsdichte;  Kunst-
transporte fanden zunehmend mit der Eisenbahn statt und wurden durch Spediteure abgewi-
ckelt. Besonders die Anlieferungslogistik der zahllosen Jahres-, Jubiläums- und Jahrhundert-
Ausstellungen erreichte ein hohes Niveau. Dabei wurde der Leihverkehr von Anfang an von 
einer öffentlichen Diskussion um den Erhalt der Leihgaben begleitet, die im 19. Jahrhundert 
vor allem von den Museumsdirektoren geführt wurde. Schon damals sah man den Erhalt der  
Sammlungen durch den ansteigenden Leihverkehr und die mit dem Transport verbundenen 
Risiken bedroht.
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4. Kunsttransport im Zeitalter der Weltkriege
4.1. Museumswesen und Leihverkehr
Die Museumsarbeit in Europa sah sich im Zeitalter der Weltkriege in der ersten Hälfte des 20.  
Jahrhunderts  gleich  zweimal  auf  besondere  Weise  mit  der  ihr  anvertrauten  Aufgabe,  dem 
Schutz des Sammlungsbestandes, konfrontiert. Kunstschutz auf der einen Seite und systemati-
sche Zerstörung von künstlerischen und historischen Zeugnissen auf der anderen Seite standen 
sich unversöhnlich gegenüber. In dem vorliegenden Kapitel bleibt der Fokus auf die epochen-
übergreifenden Entwicklungen im Museumswesen und Leihverkehr vom Ende des „langen 19. 
Jahrhunderts“ bis in die Zeit nach 1945 gerichtet. Untersuchungsschwerpunkte sind also nicht 
primär die in der Fachliteratur bereits intensiv aufgearbeiteten politisch-ideologischen und mili-
tärischen Verwerfungen und verheerenden Auswirkungen  machtstaatlicher „Kunstpolitik“ in 
der Weltkriegsepoche, sondern die – natürlich auch in diesem Kontext zu sehenden – prakti -
schen Fragen des Kunsttransports und seiner technischen Umsetzung sowie die sie begleiten-
den Diskussionen im nationalen und internationalen Fachdiskurs.
Für das im Museumszeitalter  herangereifte Verständnis  von Schutz und Pflege der Samm-
lungsbestände war bereits der Erste Weltkrieg ein bedeutender Einschnitt. Aufgrund von Zer-
störung und Evakuierung war der Museumsbetrieb oft jahrelang unterbrochen oder gestört  
und das Personal mit völlig neuen Aufgaben wie der Schaffung geeigneter Transport- und La-
gerungsbedingungen für große Mengen von Sammlungsgut konfrontiert.210 Die Sorge um die 
Kunst- und Kulturschätze und die in den Kriegsjahren entstandenen Schäden und Verluste 
durch Evakuierung und Plünderung führten in den folgenden Jahrzehnten auf nationaler und 
internationaler Ebene zu einer intensiven Auseinandersetzung mit dem Kulturgüterschutz.211 
Nicht zuletzt unter diesen Herausforderungen entstanden in der Zwischenkriegszeit vielschich-
tige internationale Museumsbeziehungen, bei denen auch die Kunsttransportproblematik eine 
zunehmend bedeutende Rolle spielte (vgl. Kap. 4.1.2.).
4.1.1. Kunsttransport im Fachdiskurs des Museumswesens
Eine Reihe neuer Fachzeitschriften auf dem Gebiet des Museumswesens, der Denkmalpflege 
und der  Konservierung/Restaurierung spiegeln  den zunehmend wissenschaftlichen Diskurs 
dieser  Disziplinen.  Kongresse  und Tagungsprogramme sowie  Publikationen dokumentieren 
die Auseinandersetzung mit dem musealen Leihverkehr im Allgemeinen und dem Kunsttrans-
port im Besonderen.
Zu den wichtigsten frühen Zeitschriften zählen hier die  Technische Mitteilungen für Malerei (ab 
1885), die Museumskunde (ab 1905), die Zeitschrift für Denkmalpflege (ab 1926), Mouseion (ab 1927), 
Jahrbuch der deutschen Museen (ab 1928), die Technical Studies in the Fields of Fine Arts (1932–1942) 
und die Deutsche Kunst und Denkmalpflege (ab 1934). In diesen Zeitschriften sind die ersten Ver-
öffentlichungen zu Fragen des  Kunsttransports  zu  finden.  Sie  nehmen gegenüber  anderen 
Themen jedoch noch einen geringen Raum ein. Die Quellenlage zum Kunsttransport erfährt 
210 vgl. CLEMEN 1919, KOTT/SAVOY 2016.
211 vgl. ODENDAHL 2005.
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mit diesen Fachpublikationen in der ersten Hälfte des 20. Jahrhunderts eine wesentliche Erwei-
terung.
Ein zentrales und einflussreiches Organ für den internationalen Austausch innerhalb der Muse-
umswelt wurde das 1922 gegründete  Internationale Museumsamt   des Völkerbundes  (Office 
International des Musées, OIM/International Museums Office, IMO) mit Sitz in Paris.212 Das 
Ausstellungswesen und die Risiken des Kunsttransports waren dabei von Anfang an wichtige 
Themen. Inhalte und Ergebnisse der Zusammenarbeit wurden ab 1927 in der vom Museums-
amt herausgegebenen Zeitschrift  Mouseion veröffentlicht. Den Auftakt machte der erste inter-
nationale Kongress des OIM 1930 in Rom. Schwerpunkt dieser interdisziplinären Tagung war 
die Untersuchung und Konservierung von Kunst- und Kulturgut. Museumsfachleute diskutier-
ten gemeinsam mit Naturwissenschaftlern die Notwendigkeit und Bedeutung der interdiszipli-
nären Zusammenarbeit für die Kulturguterhaltung.213 In diesem Zuge wurde unter anderem 
das Vorhaben bekräftigt, ein Handbuch der Konservierung und Restaurierung für Museums-
mitarbeiter zu verfassen – das auch ein Kapitel zu Verpackung und Transport von Kunstwer-
ken enthalten sollte. Im Nachgang dieser programmatischen Tagung brachte das Fogg Muse-
um der Harvard Universität unter George Stout, dem damaligen Direktor, die Technical Studies  
in the Field of the Fine Arts (1932–1942) als erste Fachzeitschrift dieser Art heraus.
1931 erschienen in der Zeitschrift Mouseion unter der Überschrift  Les dangers  de transport  des  
œuvres d’art214 zwei Beiträge zum Kunsttransport, die zu den frühesten zum Thema zählen. Die 
Autoren, der niederländische Kunsthistoriker und langjährige Direktor des Mauritshuis in Den 
Haag Abraham Bredius (1855–1946) und der russische Jurist, Maler und Gelehrte Nicolas Roe-
rich (1874–1947), waren international agierende Persönlichkeiten. Der russische Emigrant Ni-
colas Roerich hatte die Zerstörungen von Kulturgütern im Ersten Weltkrieg und während der 
folgenden Oktoberrevolution miterlebt  und wurde zum Initiator  des  1935 unterzeichneten 
Roerich-Paktes, dem ersten völkerrechtlichen Vertrag über den Schutz von künstlerischen und 
wissenschaftlichen Einrichtungen und geschichtlichen Denkmälern im Falle eines Krieges.215 
Der Roerich-Pakt gilt als Vorläufer der 1954 verabschiedeten Haager Konvention zum Schutz 
von Kulturgut bei bewaffneten Konflikten.
Die beiden Beiträge enthalten keine technischen Details, sondern reihen sich in die Liste der 
Kritik am Leihverkehr ein. Bredius richtete mit seinem Beitrag einen Appell an die Museums-
fachwelt: Indem er Fakten zusammentrug, versuchte er deutlich zu machen, wie hoch das Risi-
ko eines jeden Transportes ist. Niemand könne die Rückkehr eines verliehenen Gemäldes ga-
rantieren und es sei unvorhersehbar, wie sich Temperaturschwankungen und Erschütterungen 
auf das einzelne Kunstwerk auswirken.
Auch Roerich verwies auf die erheblichen Gefahren, denen die Kunstwerke bei internationalen 
Ausstellungen ausgesetzt sind. Wie bereits Dehio216 plädierte auch er dafür, den Kulturtouris-
mus zu verstärken und zu verbessern, anstatt die internationalen Kunsttransporte weiter zu 
steigern:  „[...] man muss über die Intensivierung und Rationalisierung des Tourismus nachdenken, anstatt  
212 Gegründet 1920 bestand der Völkerbund bis 1946. Seine Aufgabe war die dauerhafte Sicherung des Frie-
dens. Der Völkerbund gilt als indirekter, zeitgeschichtlicher Vorläufer der Vereinten Nationen (UNO), das 
OIM als Vorläufer von ICOM (gegründet 1946).
213 An dem Kongress nahm auch Helmut Ruhemann teil, seinerzeit Chefrestaurator der Berliner Gemäldegalerie 
(Kaiser-Friedrich-Museum).
214 BREDIUS/ROERICH 1931.
215 vgl. ODENDAHL 2005, S.115.
216 DEHIO 1914.
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über die Steigerung der Kunsttransporte in andere klimatische Bedingungen, wodurch in gewisser Weise die  
jahrhundertelangen Umgebungsbedingungen des Kunstwerkes unterbrochen werden.“217
Die zweite Konferenz des Internationalen Museumsamtes fand 1933 in Paris statt und bot nun 
die konkrete thematische Grundlage für das bereits auf dem Rom-Kongress angedachte Hand-
buch der Konservierung und Restaurierung. Eine im gleichen Jahr vom OIM  veranstaltete in-
ternationale Umfrage zu den Erfahrungen mit Überseetransporten mag hier im Zusammen-
hang mit dem Kapitel zu Verpackung und Transport von Kunstwerken zu sehen sein. Mit Hil-
fe eines vom Generalsekretariat verfassten Fragenkatalogs sollten Beobachtungen und Erfah-
rungen hinsichtlich der Gefahren durch Klimawechsel und der Einwirkung der Seeluft zusam-
mengetragen werden.218 Erfragt wurden vor allem Erkenntnisse zu klimatisch bedingten Trans-
portschäden – besonders an Holzbildwerken, Metallobjekten und Leinwandgemälden – sowie 
Empfehlungen zu den erprobten Verpackungssystemen. Die Fragen nach der Art der Verpa-
ckung (luftdicht?) sind ergänzt durch Detailfragen (Material für die Schweißnähte?). Auch zur 
Wahl des Standortes an Bord beziehungsweise im Laderaum wurden Antworten erbeten (Er-
schütterungen und Hitzeentwicklung durch die Dampfmaschine, Spritzwasser etc.),  genauso 
wie für die zu bevorzugende Jahreszeit für Überseetransporte. Der Fragenkatalog wurde an 
Museen und renommierte Verpackungs- und Transportunternehmen verschickt und anschlie-
ßend zusammen mit den ersten 14 eingegangen Antworten in der Zeitschrift  Mouseion abge-
druckt.219
Die Anzahl der aus Frankreich eingegangenen Antworten überwog. Zu ihnen zählten zunächst 
die der Konservatoren aus dem Musée du Louvre, Jean-Joseph Marquet de Vasselot und aus 
dem Musée de Versailles, André Pératé, außerdem zwei Antworten von professionellen Kunst-
transport-Packern und die eines Logistik- und Transportunternehmers. Unter den drei Ant-
worten aus Italien ist besonders jene von Ettore Modigliani aus Mailand zu erwähnen. Seine  
Schilderung des Transports von Kunstwerken auf dem Seeweg zu einer Ausstellung in London 
ist besonders detailliert und ausführlich.220
Die Antworten aus  England,  von Prof.  W.  G.  Constable,  Courtauld Institut London,  und 
Deutschland, unter anderem von Gustav Pauli, Direktor der Hamburger Kunsthalle, fielen ver-
gleichsweise knapp und allgemein aus. Der Tenor hier war: bisher sind keine Probleme und 
keine Schäden aufgetreten. Aus Amerika hatten der Konservator der Collection John G. John-
son (Philadelphia) und der Direktor des Museums in Cleveland (Ohio) eine Antwort geschickt. 
Sogar eine Antwort vom Syrischen Nationalmuseum in Aleppo war eingegangen.
Die bis  zu drei  Seiten umfassenden Antworten fallen hinsichtlich des Informationsgehaltes 
sehr unterschiedlich aus. Bezüglich der Einschätzung der Seetransporte und konkreter Emp-
fehlungen zu Transportverpackungen zeichnen sie jedoch ein weitgehend übereinstimmendes 
Bild (vgl. Kap. 4.2.). Bei den Schilderungen handelt es sich mehrheitlich um Erfolgsgeschich-
ten. Transportschäden oder Schadensursachen finden nahezu keine Erwähnung. In Deutsch-
land informierte seinerzeit ein kleiner Beitrag in den Technischen Mitteilungen für Malerei über das 
Erscheinen der Umfrageergebnisse.221
217 BREDIUS/ROERICH 1931, S. 77 (Übersetzung der Autorin).
218 OIM 1933, S. 211.
219 ebd., S. 211–231.
220 ebd., S. 213–215.
221 O.V. [TECHNISCHE MITTEILUNGEN] 1933, S. 30.
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Ein weiterer Erfahrungsbericht erschien 1935 vom italienischen Konservator Piero Sanpaolesi 
(1904–1980).222 Er schildert detailliert den Transportablauf und die Transportverpackungen der 
Kunstwerke  für  die  1935  im Petit  Palais in  Paris  gezeigte  Ausstellung  italienischer  Kunst 
(Abb. 14).223 Die genaue Beschreibung der Verpackungsmethode mit vielen technischen De-
tails (vgl. Kap. 4.2.1.1.) hat den Anspruch, Fachwissen zu teilen. Die Publikation knüpft damit 
an die Umfrage von 1933 an und hebt sich so von den bisher erschienenen Beiträgen ab, die  
vornehmlich die allgemeinen Transportrisiken thematisierten.
Die beiden vorgenannten Veröffentlichungen markieren den Beginn eines von nun an immer 
dichter werdenden fachlichen Austausches zu konkreten technischen Fragen des Kunsttrans-
ports.
1938 endlich erschien unter der Überschrift La conservation des peintures zunächst vorab das auf 
der  Rom-Konferenz  1930 vorgeschlagene  und auf  der  Paris-Konferenz  1933 beschlossene 
Handbuch zur Konservierung und Restaurierung.224 Das Handbuch selbst erschien 1939 unter 
dem Titel Manuel de la conservation et de la restauration des peintures auf Französisch und bereits 1940 
auf Englisch.225 Die zwölfköpfige Redaktion dieses Handbuchs war mit Constable, Plender-
leith, Stout und Ruhemann prominent und international besetzt. Es richtete sich vornehmlich 
an Kuratoren und Sammler, wie ausdrücklich im Vorwort erwähnt: „This manual [...] is intended  
essentially to serve as a guide for curators and collectors [and] should not be regarded as a treatise for the use of  
restorers.“226 Mit  seinem Erscheinen wurde dem Wunsch verschiedener  Museen nach einem 
222 SANPAOLESI 1935.
223 Titel der Ausstellung: Exposition de l' art italien de Cimabue à Tiepolo, vgl. SALVATORE 2014.
224 OIM 1938.
225 OIM 1939a/OIM 1940 (Titel der engl. Ausgabe: Manual on the conservation of paintings).
226 OIM 1940, S. 15.
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Leitfaden für die Museumsangestellten entsprochen, welcher die wichtigsten Grundlagen für 
den praktischen Umgang und eine fachgerechte Konservierung von Gemälden zusammenstell-
te. In diesem musealen Kontext wurde dem Transport von Gemälden  erstmals ganz selbstver-
ständlich ein eigenes Kapitel innerhalb des Kanons der restauratorisch-konservatorischen Tä-
tigkeiten gewidmet.
Das nur vierseitige Kapitel Transport et emballage des tableaux/Transport and packing of paintings227 
benennt einleitend Feuchte- und Temperaturschwankungen sowie Erschütterungen und Stöße 
als die zwei großen Risikogruppen, denen Gemälde beim Transport ausgesetzt sind. Anschlie-
ßend folgen, unterteilt in acht Unterkapitel, recht knapp und allgemein gehaltene Beschreibun-
gen und Empfehlungen zur Transportpraxis  (vgl. Kap. 4.2.1.). Dabei deuten die vorangestell-
ten Précautions avant l'emballage/Precautions before packing die Diskussion über die Zweckmäßigkeit 
internationaler Transporte an und verweisen auf die Notwendigkeit einer genauesten Prüfung 
der Transportierbarkeit der Gemälde im Vorfeld. Sobald man sich über einen Transport geei-
nigt habe, so liest man im folgenden Unterkapitel Packing technique and materials, ist die Mitarbeit 
eines Fachmanns angezeigt, um die Verwendung fachgerechter Techniken und Materialien bei 
der Verpackung zu gewährleisten. Das skizzierte Verpackungssystem fasst im Wesentlichen die 
Erkenntnisse aus der Umfrage zu Seetransporten zusammen, außerdem finden sich hier Abbil-
dungen und Techniken von Sanpaolesi wieder.228 
Der abschließende Punkt Mesures spéciales en cas de conflits armés/Special measures to be taken in war  
time229 trägt bereits dem sich ankündigenden Zweiten Weltkrieg Rechnung, enthält aber ledig-
lich Verweise auf weiterführende Literatur. Einen entsprechenden Leitfaden für den Schutz 
der Kunstwerke während des Krieges veröffentlichte das OIM noch im gleichen Jahr kurz 
nach Kriegsbeginn im September 1939 unter dem Titel La protection des monuments et œuvres d'art  
en temps de guerre.230 Diese und weitere Veröffentlichungen zum Schutz der Kunstwerke wäh-
rend kriegerischer Auseinandersetzungen sollten die ersten eigenständigen Handbücher zum 
Umgang und zum Transport von Kunst- und Kulturgut werden.
4.1.1.1. Handbücher für Museumsmitarbeiter im Zweiten Weltkrieg
Der Zweite Weltkrieg stellte die Museen hinsichtlich der Evakuierung von Kunstwerken er-
neut vor logistische Herausforderungen. Die Notwendigkeit, Sammlungsbestände vor Luftan-
griffen und Plünderung zu schützen, zwang die Zuständigen dazu, den Ernstfall so gut wie 
möglich vorzubereiten. Das Vorgehen der Museen war in den betroffenen Ländern durchaus 
verschieden und soll hier nicht Thema sein. Interessant sind die zu diesem Zwecke erarbeiteten 
Veröffentlichungen in  Form von  Handbüchern.  Neben  den speziellen  Anforderungen  der 
Evakuierung enthalten sie allgemeine, teils detaillierte Regeln und Anleitungen zum Umgang 
mit Kunstwerken, zu den Verpackungsmaterialien und -techniken. Unter Berücksichtigung der 
besonderen Situation sind sie wichtige Quellen zur Kunsttransporttechnik jener Zeit.
In England erschien 1939 das Handbuch  Air raid precautions in museums, picture galleries and ar-
chives.231 Air Raid Precautions (A.R.P.) war eine Organisation im Vereinigten Königreich, die bei 
227 OIM 1939A/OIM 1940, S. 95–98.
228 vgl. OIM 1933, SANPAOLESI 1935.




Ausbruch des Zweiten Weltkrieges als Mittel zum Schutz der Zivilbevölkerung vor Luftangrif-
fen ins Leben gerufen wurde. Die sogenannten A.R.P. Handbücher enthalten Informationen, 
Anweisungen zur Vorgehensweise, zu Vorkehrungen und Schutzmaßnahmen für Mitarbeiter, 
Gebäude und Gegenstände. Das vom Britisch Museum in London herausgegebene und von ei-
ner nationalen Expertenkommission speziell für Museen erstellte Büchlein enthält drei Kapitel, 
von denen das 18 Seiten umfassende dritte Kapitel Material. Methods of protection den Schutz von 
Kunst-,  Bibliotheks-  und  Archivgut  behandelt.  Es  gliedert  sich  in  Schutzmaßnahmen  am 
Standort, Einlagerung im Gebäude und Evakuierung. Dem Unterkapitel zur Evakuierung mit 
den Abschnitten Transport and packing und Pictures sind Angaben zur Wahl und Ausstattung von 
Transportmitteln, zu Transportkisten und Verpackungsmaterialien zu entnehmen. Einige der 
vorgeschlagenen Maßnahmen sind ausschließlich der besonderen Situation zuzuordnen, zum 
Beispiel der mit einer Skizze illustrierte Vorschlag, die Gemälde so vorzubereiten, dass sie im 
Notfall schnell von der Vorderseite aus dem Schmuckrahmen herausgenommen und verpackt 
werden können. Dahingegen hatten die Überlegungen zum Bau der Transportkisten über den 
Kriegsanlass hinaus Relevanz (vgl. Kap. 4.2.1.3.).232 Zu den Verfassern des Kapitels heißt es im 
Vorwort: „Chapter III has been compiled mainly from the experience of the Directors of the National Muse -
ums, Picture Galleries and Libraries, and the researches of their Laboratory staffs.“ 233 Zu ihnen zählte bei-
spielsweise James Plenderleith, damals Vorstand des Labors am British Museum. Von ihm er-
schien zur Thematik außerdem Preservation of museum objects in war-time.234
Weit ausführlicher ist der vom Internationalen Museumsamt (OIM) in Paris ebenfalls 1939 
herausgegebene Leitfaden mit dem Titel  La protection des monuments et  œuvres  d'art en temps de  
guerre.235 Der erste Teil umfasst unter der Überschrift Méthodes techniques de protection ein Kapitel 
zum Schutz mobiler Kunstwerke, darin  Unterkapitel zu Verpackung und Transport. Die Be-
schreibung der Verpackung von Gemälden ist nochmals in einfache Verpackung und Spezial-
verpackung unterteilt und mit erläuternden Fotografien und Konstruktionszeichnungen verse-
hen (vgl. Kap. 4.2.1.). Der Abschnitt zum Transport ist vergleichsweise knapp gehalten und 
beschränkt sich darauf, die wichtigsten Maßnahmen zur Vermeidung von Transportschäden zu 
erläutern.
Unter anderen Publikationen in diesem Zusammenhang236 ist der 1942 in den Technical Studies  
in the Field of the Fine Arts erschienener Artikel Packing problems and procedure237 von Robert Rose-
grant zu nennen. Rosegrant war Registrar am  Museum of Fine Arts  in Boston (USA). Sein 
Aufsatz bietet eine sehr detaillierte Anleitung zum Schutz von Kunstwerken in Museen. Haupt 
Augenmerk liegt auch hier auf der zügigen, zweckmäßigen und platzsparenden Verpackung der 
Kunstwerke zum Schutz vor kriegerischen Auseinandersetzungen.  Detaillierte Ausführungen 
zur Vorgehensweise, vor allem zur Vorbereitung und Planung im Vorfeld und zur Logistik des 
gesamten Vorgangs sind darin enthalten. Rosegrant verweist mehrfach auf das genannte A.R.P. 
Handbuch des Britisch Museum von 1939. Es werden zunächst allgemeine Verpackungsregeln 
aufgeführt. Anschließend wird im einzelnen und sehr ausführlich auf die Besonderheiten ein-
zelner Objektgruppen eingegangen. Dabei wird der Verpackung von Gemälden der erste und 
232 vgl. BIBER/GRIESSER-STERMSCHEG 1913, S. 128.
233 PLENDERLEITH 1939, S. 3.
234 PLENDERLEITH 1943.
235 OIM 1939B.
236 z.B. STOUT 1942.
237 ROSEGRANT 1942.
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ausführlichste Abschnitt gewidmet. Er enthält auch schematische Skizzen mit umfangreichen 
Bildunterschriften. Der Artikel gibt darüber hinaus einen guten Überblick über die gebräuchli-
chen Verpackungsmaterialien der Zeit. Da sich auch diese Ausführung in erster Linie an das  
Museumspersonal wendet, werden abschließend noch einmal grundlegende Hinweise zur Kon-
servierung gegeben. Hier ist zu lesen, dass eine professionelle Verpackung, sichere Verwah-
rungsorte, Handling durch erfahrenes Personal und achtsamer Transport größte Bedeutung für 
den Schutz und die Erhaltung des Kunstgutes haben und Entscheidungen zum Transporther-
gang von ausgebildeten Konservatoren/Restauratoren getroffen werden sollten.238 Sogar die 
schriftliche und bildliche Dokumentation des Vorzustandes wird hier, neben der regelmäßigen 
Wartung durch einen ausgebildeten Konservator, bereits aufgeführt. Nicht zu Unrecht wurde 
der Aufsatz schon damals  von Robert  Sugden, Registrar  am Metropolitan Museum of Art 
(New York) als „primer on the subject“ bezeichnet.239
Nicht mehr im Zusammenhang mit kriegerischen Auseinandersetzungen entstand das 1946 
unter dem Titel Care and handling of art objects240 vom Metropolitan Museum of Art herausgege-
bene Handbuch des Registrars Robert Sugden.  Es  kann als erstes eigenständiges Handbuch 
mit Handlungsrichtlinien zum Umgang mit Kunstwerken genannt werden241 und ist als Ergeb-
nis der Bestrebungen des 1942 gegründeten  Sub-Department of Conservation and Technical 
Research unter der Leitung von Murray Pease (1903–1964) und des Museumsdirektors Francis 
Henry Taylor (1903–1957) zu sehen, die sich für die Einführung einheitlicher Handlungsricht-
linien zum Umgang mit dem Sammlungsbestand und mit Leihgaben einsetzten. Das nur 32 
Seiten und fünf Abbildungen umfassende Büchlein enthält jeweils erläuternde Texte und allge-
meine Regeln zum Umgang mit den Objektgruppen Gemälde, groß- und kleinformatige Ob-
jekte, Textilien und Papier. Der Schwerpunkt liegt dabei auf dem Handling von Kunstwerken 
im Museum und dem hausinternen Transport. Es werden verschiedene Transporthilfen vorge-
stellt und anhand technischer Zeichnungen illustriert sowie von den weißen Handschuhen bis 
zum Zustandsprotokoll alle wichtigen konservatorischen Grundlagen formuliert.
Weit ausführlicher fiel das 1948 erschienene Handbuch The care of pictures242 von George Leslie 
Stout (1897–1978) aus, das sich, wie bereits das vom Internationalen Museumsamt herausgege-
bene Manuel, auf die Darstellung des Umgangs mit Gemälden konzentrierte. Auch dieses Buch 
richtete sich an Museumsmitarbeiter und Kunstsammler. Das darin enthaltene Kapitel Housing,  
handling and moving243 gibt einen Überblick über die gebräuchlichen Verpackungstechniken und 
-materialien.
Die ersten international beachteten Veröffentlichungen zum Umgang mit Kunstwerken – vor 
allem mit Gemälden – im Museumsalltag und beim Transport erschienen also in den 1940er 
Jahren. In Deutschland ist in dieser Phase keine entsprechende Publikation erschienen, was der 
politischen Situation geschuldet sein mag. Hinweise auf die genannten Veröffentlichungen und 
Zusammenfassungen in deutschen Fachzeitschriften, beispielsweise in den Technischen Mitteilun-
gen für Malerei, belegen, dass diese auch in Deutschland Beachtung fanden.
238 ebd., S. 156.
239 SUGDEN 1946, S. 1.
240 SUGDEN 1946.
241 vgl. MERRILL 1991, S. 219.
242 STOUT 1948.
243 ebd., S. 77–92.
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All diesen oben genannten Handbüchern ist gemein, dass sie nicht als Fachbücher für Restau-
ratoren verfasst wurden. Ihr Anliegen war es, den mit Kunst- und Kulturgut betrauten Mitar-
beitern an Museen,  den Kunsthändlern und Spediteuren Grundkenntnisse im Umgang mit 
Kunstwerken im Allgemeinen und besonders bei Handling und Transport zu vermitteln. Für 
die Geschichte des Kunsttransports sind sie in dieser Phase von Bedeutung, weil sie erstmals 
überblicksartig die geläufige Transportpraxis am Museum wiedergeben.
4.1.2. Leihverkehr und Evakuierung
Die Kritik am Leihverkehr zählte weiterhin zu den unter Museumsfachleuten aktuellen The-
men. Besondere Sorge lösten hier die Gefahren für Holztafelgemälde bei Transporten nach 
Übersee aus, so dass man auf dem bereits erwähnten Kongress des Internationalen Museums-
amtes 1930 in Rom gemeinsam beschloss, das Verleihen von Kunstwerken und besonders von 
Holztafelgemälden einzuschränken.244
In Deutschland wurde bereits 1917 der Deutsche Museumsbund gegründet und bot eine lan-
desweite Plattform für Museumsfragen. Gleich auf der ersten Tagung 1918 in Würzburg äußer-
te sich der Kunsthistoriker Friedrich Deneken (1857–1927)245 ausführlich zu den wichtigsten 
Aspekten des Leihverkehrs: „Es ist und bleibt immer ein Wagnis, ein wertvolles Gemälde, ein plastisches  
Bildwerk [...] aus dem Gewahrsam des Museums herzugeben, auf Reisen zu schicken, fremden Händen zu  
überlassen und wochen- und monatelang den schädigenden Einwirkungen einer vielbesuchten Ausstellung aus-
zusetzen.“246 Er erinnerte daran, dass die kunstwissenschaftliche Forschung die einzige Legitima-
tion für eine Leihausstellungen sei und formulierte in die Zukunft blickend:  „Die Museumsvor-
stände werden sich [...] zwar der Pflicht nicht entziehen, an öffentlichen Ausstellungen teilzunehmen, sie werden  
aber im Bewußtsein ihrer Verantwortung sich in jedem einzelnen Fall das Für und Wider sorgfältig überlegen.  
Man wird sich fragen, ob die Ausstellung von solcher Bedeutung, namentlich für die Kunstwissenschaft, ist, daß  
sie die Herleihung von Museumsdingen rechtfertigt.“247 Nicht zuletzt benannte er als einer der Ersten 
auch die Unzulänglichkeiten der im Leihverkehr üblichen Transportversicherungen und die 
Notwendigkeit einer speziellen Versicherung für Sammlungsbestände allgemein und Leihgaben 
im Besonderen. Auf der Essener Tagung des deutschen Museumsbundes 1931 thematisierten 
gleich drei Beiträge Versicherungsfragen innerhalb des Museumsbetriebes. In seinem Beitrag 
zur  Revision der Transportversicherungen248 appellierte Curt Wawrczeck an den Deutschen Muse-
umsbund, sich für den Abschluss einer Generalpolice für Museen zu engagieren:  „Mein Vor-
schlag geht nun dahin, dass der DMB einen Mantelvertrag in der Form einer für den Versicherer obligatori -
schen Generalpolice für die Transportversicherung von Kunstwerken [...] abschließe, an den ein fakultativer  
Anschluss erfolgen kann […].“249
1939 informierte ein kleiner Beitrag in den Technischen Mitteilungen für Malerei zu den Gefahren 
des Transports von Kunstwerken durch den Leihverkehr: „Aber man kann nicht alles voraussehen  
[…]. Selbst bei normalen Transporten und unter Ausschluss jeglichen brutalen Zufalls sind die Museumsdi-
244 vgl. O.V. [MALTECHNIK] 1956.
245 Friedrich Deneken war unter anderem von 1897 bis 1914 erster Direktor des neu gegründeten Kaiser-Wil-
helm-Museums in Krefeld.
246 DENEKEN 1918, S. 1.
247 ebd., S. 9.
248 WAWRCZECK 1931.
249 ebd., S. 110.
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rektoren sich darin einig, daß diese Ortsveränderungen beinahe immer schädlich sind und daß es bei der Rück-
kehr sehr selten ist, daß sich nicht Reparaturen oder Restaurierungen von größerer oder geringerer Wichtigkeit  
als notwendig erweisen.“250 Die kunstwissenschaftliche Legitimation der Ausstellungen war hier be-
reits von einem nationalistischen Gepräge überlagert: „Auch beginnt man sich zu fragen, ob der Wert  
der kulturellen Propaganda, welche diese Veranstaltungen im Auslande bezwecken, wirklich die Gefahren die-
ser Transporte ausgleicht.“251
Bereits 1938 hatte Adolf Hitler mit Ausnahmen Leihgaben ins Ausland für alle deutschen Mu-
seen untersagt: „Nach einer Entscheidung des Führers und Reichskanzlers darf wertvoller deutscher Kunst -
besitz nicht ins Ausland verliehen werden. Unter gewissen Umständen können von diesem Grundsatz Ausnah-
men gemacht werden; die Entscheidung hierüber hat sich der Führer und Reichskanzler für jeden Einzelfall  
persönlich vorbehalten.“252 Im weiteren Verlauf kam der Leihverkehr mit dem Ausbruch des Zwei-
ten Weltkrieges weitestgehend zum Erliegen. Deutschland schmiedete damals ganz andere Plä-
ne: Propagandaminister Josef Goebbels plante in Erwartung des bevorstehenden Eroberungs-
krieges bereits 1939 die Konfiszierung von Kunst- und Kulturgütern in den besetzten Ländern. 
Der Generaldirektor der Berliner Museen, Otto Kümmel, fertigte ihm hierzu einen Untersu-
chungsbericht über  „Kunstwerke und geschichtlich bedeutende Gegenstände, die seit  1500 ohne unseren  
Willen oder auf Grund zweifelhafter Rechtsgeschäfte in ausländischen Besitz gelangt sind“ an.253 Dieser Be-
richt war gleichzeitig Grundlage und Rechtfertigung für die von nun an systematisch geplanten 
und ausgeführten Beutezüge. In Sonderzügen kamen Kunstschätze aus Frankreich, später Itali-
en und zuletzt Russland nach Deutschland. Die von der Gruppe Kunstschutz in den ersten 
Kriegsjahren, bis ca. 1942, ausgeführten Transporte aus Frankreich verliefen noch recht wohl-
organisiert, wenngleich schon damals nicht immer von Fachleuten ausgeführt. Bei der Beset-
zung Italiens verliefen die Transporte unkoordinierter und gegen Kriegsende fanden sie zuneh-
mend im Wettlauf mit der Zeit statt. Letztendlich mussten, im Angesicht der drohenden Nie-
derlage, sowohl geraubte als auch eigene Kunstschätze Evakuierungsmaßnahmen über sich er-
gehen lassen, die unter größten Anstrengungen der Verantwortlichen bewerkstelligt wurden 
(vgl. Kap. 4.1.2.1.).
Im Unterschied zum Ersten Weltkrieg wurde der Schutz des beweglichen Kulturgutes im Vor-
feld des zweiten Weltkrieges gründlicher vorbereitet. Dabei konzentrierten sich diese Vorberei-
tungen zunächst und im Wesentlichen auf den Fall eines Luftangriffes auf die Museen. In den 
beteiligten Ländern sind in diesem Zusammenhang offizielle Handlungsrichtlinien betreffend 
Lagerung und Transport der Kunstwerke in den Museen verfasst worden (vgl. Kap. 4.1.1.1.).
Wie schon während des Zweiten Weltkriegs so fanden auch in den Nachkriegsjahren durch 
Verschleppung, Bergung und Rückführung Transporte von Millionen von Kunstwerken statt. 
Noch  bis  1952  konfiszierte  die  sowjetische  TrophäenKommission  hunderttausende  von 
Kunstwerken, unter anderem aus Dresden (Gemäldesammlung, Grünes Gewölbe) und Berlin 
(Pergamon-Museum, Ostasiatisches Museum) und transportierte sie in die UdSSR.254 Die von 
den russischen Besatzern nach Kriegsende in Berlin beschlagnahmten Kunstwerke wurden zu-
nächst in Karlshorst zwischengelagert und später von dort aus per Frachtflugzeug und mit Zü-
250 o.V. [TECHNISCHE MITTEILUNGEN] 1939, S. 100–101.
251 ebd.
252 SMB-ZA, I/NG Bl. 65 (Schreiben vom 22. Sept. 1938 zum Erlass vom 17. Juli 1935 betr. Entleihung von Kunst-
werken aus deutschen Museen und Sammlungen an ausländische Stellen).
253 vgl. FRIEMUTH 1989, S. 16.
254 LAMBSDORFF 1995.
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gen unter strengster Geheimhaltung nach Russland verbracht.255 Die von den Alliierten aus den 
deutschen Auslagerungsorten geborgenen Kunstwerke – sowohl verschleppte Kulturgüter als 
auch Kunstwerke aus deutschen Museen – wurden an den Central Art Collecting Points in Mün-
chen, Wiesbaden, Marburg und Offenbach versammelt.256 Dort wurden sie fotografiert, inven-
tarisiert,  zum Teil  ausgestellt  und anschließend an die Ursprungsländer zurückgegeben.  Bis 
1948 wurden mehr als zwei Millionen Kunstobjekte an dreizehn europäische Staaten repatri-
iert.257 Bis 1952 wurden die Central Art Collecting Points schrittweise an deutsche Stellen über-
geben. Mit der wiedererlangten Souveränität der Bundesrepublik 1955 übernahm diese auch 
die Verantwortung für die Rückführung, wobei der Großteil der Kunstobjekte zu diesem Zeit-
punkt bereits zurückgeführt worden war. Zu einem gewissen Abschluss gelangte dieses Kapitel 
mit den zwei großen Rückgabeaktionen der Sowjetunion 1955 und 1958.
Das Ausmaß der Kunstbewegung durch Hitlers Raubzüge, die Kriegsauslagerung der Museen 
und die anschließende Bergung der Kunstwerke durch die Alliierten haben die seit napoleoni-
scher  Zeit  gefestigten  Verhältnisse  der  Bewahrung  europäischer  Kunstwerke  noch  einmal 
grundlegend und nachhaltig erschüttert.258 Vor dem Hintergrund der zwei Weltkriege wurde 
mit  der  von  der  UNESCO betreuten  und 1954  unterzeichneten  Haager  Konvention zum 
Schutz von Kulturgut bei bewaffneten Konflikten259 der Versuch unternommen, das Kulturgut 
künftig vor Plünderung, Zerstörung und Beschlagnahmung während kriegerischer Auseinan-
dersetzungen zu schützen. Transporte zur Verlagerung von Kulturgut können seither unter 
Sonderschutz gestellt werden und dürfen so gekennzeichnet nicht beschlagnahmt oder ander-
weitig  weggenommen werden.260 Dass  dieser  Schutz  nicht  ausreicht,  haben die  Kriege  der 
jüngsten Vergangenheit immer wieder gezeigt.
Anlässlich der Ausstellung der aus Russland zurückgekehrten Dresdner Gemälde in der Berli -
ner Nationalgalerie 1956 fasste  Christian Wolters, damaliger Leiter des Doerner Instituts in 
München, diese Jahrzehnte zusammen:  „Der europäische Kunstbesitz ist durch seine Bergung vor den  
Gefahren des letzten Krieges in einem bis dahin unvorstellbaren Ausmaß in Bewegung gebracht worden. Beson -
ders in Deutschland endeten die zunächst mit aller erdenklichen Sorgfalt und Umsicht durchgeführten Aktio-
nen mancherorts  unter dem Druck der herannahenden Katastrophe in immer neuen Improvisationen.“  Im 
Weiteren deutete Wolters schon damals den für die zweite Hälfte des 20. Jahrhunderts prägen-
den Anstieg des Ausstellungswesens und des Leihverkehrs an: „Auch die Nachkriegszeit ließ trotz  
ernster Warnungen der Einsichtigen die geretteten Bestände häufig nicht zur Ruhe kommen. Die große Reise -
zeit der Bilder von Ausstellung zu Ausstellung setzte ein. Nur langsam und leider häufig noch vergeblich dringt  
die Erkenntnis durch, daß wir uns ein derartig unbekümmertes Verfügen über den unserer Generation noch  
überkommenen Kunstbesitz nicht mehr lange werden leisten können.“261
255 LIETZ 2007, S. 73 u. Anm. 31.
256 vgl. KÜHNEL-KUNZE 1984, FRIEMUTH 1989.
257 LAMBSDORFF 1995, S. 92.
258 vgl. FRIEMUTH 1997, S. 8.
259 Konvention zum Schutz von Kulturgut bei bewaffneten Konflikten vom 14. Mai 1954 (Haager Konvention), vgl. 
<https://www.unesco.de>.
260 ebd., Artikel 12–14.
261 WOLTERS 1956, S. 124.
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4.1.2.1. Leihverkehr, Evakuierung und Rückführung an den Berliner Museen
Leihverkehr zwischen den Weltkriegen
Die Aktenbestände Darleihungen und Herleihung und Instruktionen dokumentieren in den 1930er 
Jahren  einen  weitestgehend  reglementierten  Leihverkehr  an  den  Berliner  Gemäldegalerien. 
Nachdem das Regulativ der Nationalgalerie von 1883262 bis 1924 in unveränderter Form seine 
Gültigkeit  behalten hatte,  wurde es unter dem Direktorat  von Justi  (1919–1933)  Mitte  der 
1920er  Jahre  überarbeitetet.263 Die  nächste  Korrektur  nahm der  Direktor  Eberhard  Hanf-
staengl (1934–1937) in den 1930er Jahren vor.264 Die Änderungen bezogen sich weniger auf 
den konservatorischen Umgang mit den Kunstwerken als auf verwaltungstechnische Aspekte, 
so zum Beispiel die Regelung der Kosten. Während 1883 nur nichtstaatliche Einrichtungen die 
Kosten für Transport, Versicherung und Reparaturen zu tragen hatten, galt dies jetzt für alle 
Leihnehmer gleichermaßen. Die genannten Bestimmungen der Nationalgalerie bezogen sich 
nach wie vor in erster Linie auf Dauerleihgaben an andere, zumeist staatliche Einrichtungen  
und entsprachen im Wesentlichen den allgemeinen Bestimmungen der Staatlichen Museen von 
Berlin, wie sie 1934 vom Generaldirektor Otto Kümmel verabschiedet wurden.265
Speziell für temporäre Sonderausstellungen legte der Generaldirektor Kümmel 1935/36 eine 
allgemeine Verpflichtungserklärung für Leihgaben aus dem Eigentum der Staatlichen Museen 
vor.266 Darin hatte sich der Leihnehmer an erster Stelle zur Übernahme der Versicherungs- und 
Transportkosten zu verpflichten. Im Weiteren ging es um die Ausstellungsbedingungen und 
den Umgang mit Beschädigungen. Zu mitgelieferten Verpackungsmaterialien gab es einen eige-
nen Paragraphen, darin verpflichtete sich der Leihnehmer dazu, das „gelieferte Packmaterial wäh-
rend der Dauer der Ausstellung sicher und trocken aufzubewahren.“267 Wie in den allgemeinen Bestim-
mungen für  die  „Ausleihung  von  Sammlungsgegenständen  an  Ausstellungen“ von  Kümmel  festge-
schrieben, oblag es den einzelnen Abteilungen, sammlungsspezifische Sondervorschriften zu 
erlassen.268 In diesem Sinne ist die offizielle Anweisung der Nationalgalerie zur „Verpackung von  
Kunstwerken bei Leihgaben“ zu deuten. Die Vorschrift hielt dazu an,  „Museen, Kunstinstitute und  
Sonderausstellungen [...]“269 auf bestimmte Verpackungstechniken für den Rücktransport hinzu-
weisen (vgl. Kap. 4.2.1.2.).
Das von Hitler 1938 nochmals verschärfte allgemeine Ausleihverbot für Leihgaben ins Aus-
land270 brachte auch in Berlin den internationalen Leihverkehr weitestgehend zum Erliegen 
(vgl. Kap. 4.1.2.).
262 Version vom 20. Februar 1883, vgl. Anhang I/4.
263 SMB-ZA, I/NG 1, Bll. 143–144 Version vom 20. Februar 1883 mit Korrekturen und Verbesserungsvor-
schlägen vom 1. Mai 1924, SMB-ZA, I/NG 1, Bl. 142, neue Version datiert auf den 20.06.1924.
264 SMB-ZA, I/NG 1, Bl. 164 und SMB-ZA, I/NG 897 bzw. I/GG 257 (Version 22.08.1935), vgl. Anhang I/9.
265 SMB-ZA, I/NG 897, vgl. Anhang I/8.
266 SMB-ZA, I/NG 897, Bl. 44, vgl. Anhang I/7b.
267 ebd.
268 SMB-ZA, I/GG 257, vgl. Anhang I/7a.
269 SMB-ZA, I/NG 894, Bl. 59 (Schreiben vom 15.03.1937), vgl. Anhang I/10.
270 SMB-ZA, I/NG 898, Bl. 65 (Ergänzung zum Erlass vom 17.07.1935 betr. Entleihung von Kunstwerken aus 
deutschen Museen und Sammlungen an ausländische Stellen).
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Evakuierung und Rückführung der Sammlungsbestände im Zweiten Weltkrieg
In Vorbereitung auf den Ausbruch des Zweiten Weltkrieges wurden frühzeitig Maßnahmen 
zum Schutz des Sammlungsbestandes ergriffen. Allgemeine Handlungsrichtlinien für die Vor-
bereitung auf den kriegerischen Ernstfall, wie es sie beispielsweise in England mit detaillierten  
Angaben für Museen und Archive gab (Kap. 4.1.1.1.), wurden für die deutschen Museen nicht 
herausgegeben. In Berlin hatten die Direktoren der Museen vielmehr eigenverantwortlich für 
die Sammlungen zu handeln und mussten bei den zuständigen Behörden viel zu lange auf Un-
terstützung warten, wie Irene Kühnel-Kunze, seinerzeit wissenschaftliche Mitarbeiterin, berich-
tet:  „Das Unterrichtsministerium hat übrigens [...] in keiner Weise sich für die Bergungen eingesetzt, weder  
durch Richtlinien noch durch tatkräftige Hilfe. Erst in den letzten Kriegswochen schaltete es sich ein [...]“ 271 
Bereits ab 1935 wurden die  verschiedenen Möglichkeiten zum Schutz der Kunstwerke vor 
Luftangriffen auf Berlin vom Generaldirektor Otto Kümmel eingehend und immer wieder mit 
den Abteilungsleitern besprochen.272 „Bei den Entscheidungen, die die Abteilungsdirektoren zu treffen  
hatten, spielte zunächst das Material der zu beherbergenden Objekte die ausschlaggebende Rolle, d.h. ob dau-
ernde Kontrolle erforderlich – wie bei Gemälden, Holzskulpturen und Textilien – oder gute Verpackung in  
Kisten für längere Zeit  konservatorisch vertretbar sei.“273 Die mit dem Vorrücken der gegnerischen 
Front einsetzenden Evakuierungstransporte und die Transportverpackungen hierfür erfolgten 
unter schwierigsten Bedingungen.274 Sie wurden von den Mitarbeitern zum Teil akribisch doku-
mentiert.275 Vor  allem die  Lagerung der  verpackten Kunstwerke an klimatisch ungünstigen 
Standorten gaben Anlass zur Sorge. Die bei den Evakuierungsmaßnahmen gewonnenen Erfah-
rungen flossen in die weitere Entwicklung der Transportverpackung ein (vgl. Kap. 4.2.1.).
Nach der Besetzung der zur Auslagerung genutzten Bergwerke (Schacht Ransbach im Werra-
gebiet, Kalibergwerk Kaiseroda zu Merkers) durch die Amerikaner wurden die dort gelagerten 
Kunstwerke geborgen und anschließend zum Central Art Collecting Point in Wiesbaden ver-
bracht,  wo sie sowohl die ausgelagerten Bestände deutscher Museen als  auch die von den 
Deutschen beschlagnahmten Kunstwerke versammelten. Sowohl in Wiesbaden als auch in den 
USA wurden in den Folgejahren Ausstellungen mit diesen Kunstwerken veranstaltet. Die zu 
diesem Zwecke erfolgten Transporte und die angewandten Verpackungstechniken sind in dem 
1949 von Karl M. Birkmeyer, der die Ausstellungs-Tournee begleitete, verfassten ausführlichen 
„Bericht über 202 Bilder aus Berliner Museen in den Vereinigten Staaten von Amerika“276 dokumentiert 
(vgl. Kap. 4.2.1.2. u.  4.2.1.3.).277 Von der Verpackung der Gemälde bei der Rückführung von 
Gemälden aus Wiesbaden nach Berlin 1951 wurde sogar eine Fotodokumentation angefer-
tigt.278
271 Bericht von C. Weickert über die Bergungsmaßnahmen (1945), zitiert nach: KÜHNEL-KUNZE 1984, S. 19.
272 KÜHNEL-KUNZE 1984, S. 13. Bereits 1937 wurden an der Nationalgalerie im Zusammenhang mit den Luft-
schutzmaßnahmen Sandsäcke und Kisten für die Kunstwerke hergestellt, vgl. SMB-ZA, I/NG, Bll. 194 ff 
(Bericht vom 14.08.1937).
273 KÜHNEL-KUNZE 1984, S. 13.
274 vgl. KÜHNEL-KUNZE 1984, S. 30–37, LIETZ 2006, S. 73.
275 Paul O. Rave, Die Bergung von Kunstwerken der Staatlichen Museen zu Berlin im Kalibergwerk Kaiseroda zu Merkers 
(Röhn) im März 1945, vgl. KÜHNEL-KUNZE 1984, S. 34.
276 BIRKMEYER 1949.
277 LIETZ 2007, S. 73–80.
278 „Bericht von der Verpackung der Berliner Gemälde für den Rücktransport nach dem Auslagerungsort Wiesbaden“, SMB Ge-
mäldegalerie (Archiv), vgl. LIETZ 2007, S. 76–78.
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4.1.3. Die Rolle der Museumsrestauratoren
Der Leihverkehr in der Zwischenkriegszeit fand in einem zunehmen internationalen Austausch 
der Museen statt. Deren fachlicher Austausch behandelte nun erstmals auch technische Fragen 
zum Kunsttransport. Hier sei noch einmal auf die Umfrage zu Seetransporten von 1933 ver-
wiesen (vgl. Kap. 4.1.1.), um die Rolle der Museumsrestauratoren bei Leihgaben im Allgemei-
nen  und  der  Kunsttransporttechnik  im  Besonderen  zu  erfassen.  Unter  den  antwortenden 
Fachleuten waren Direktoren, Spediteure beziehungsweise Packer und Konservatoren/Restau-
ratoren. Charakteristisch ist, dass zum Großteil die Direktoren über die technischen Details be-
richten. Fortschrittlich und zukunftsweisend erscheint Frankreich, die eingetroffenen Antwor-
ten stammen hier von Konservatoren und spezialisierten Kunsttransport-Packern.
Zu  den  Initiatoren  der  Umfrage  zählte  Helmut  Moritz  Ruhemann (1891–1973),  seinerzeit 
Chefrestaurator der Berliner Gemäldegalerie im Kaiser-Friedrich-Museum. Mit ihm hatten die 
Berliner Museen von  1929 bis zu seiner politisch bedingten Emigration 1933279 einen in der 
Museumswelt international agierenden und anerkannten Fachmann, der zu den führenden Ge-
mälderestauratoren der Generation zählte. Es ist davon auszugehen, dass Ruhemann an der 
Ausarbeitung des Fragebogens maßgeblich beteiligt war, denn in seiner im Zentralarchiv der 
Berliner Museen aufbewahren Handakte wird der „Entwurf für einen Fragebogen über die Einflüsse d.  
Seetransportes auf Kunstwerke, besonders solche aus Holz“ aufbewahrt. Dessen Inhalt entspricht im 
Wesentlichen dem des veröffentlichten Fragebogens.280
Die mit den Überseetransporten verbundenen Risiken für Holztafelgemälde waren ein bestim-
mendes Thema der Zeit. Das lässt sich anhand der Akten zum Leihverkehr der Berliner Ge-
mäldegalerie aus der Mitte der 1930er Jahre nachvollziehen. Dem Restaurator blieben hier vor 
allem Begutachtung und Stellungnahme im Vorfeld und nicht selten Schadensgutachten und 
Restaurierung im Nachgang eines Leihvorganges.
Ein Gutachten verfasste der Restaurator Jakob von Danzas, Nachfolger Ruhemanns, wegen ei-
nes Schadens, der während der Weltausstellung in Brüssel 1935/36 entstand.281 Dem  Bericht  
über Verpackung und Rücktransport unserer zur Weltausstellung in Brüssel geliehenen Kunstwerke282 ist zu 
entnehmen, dass der damalige Direktor den Transport zur Weltausstellung selbst begleitete. 
Nachdem er vor Ort die Unzulänglichkeiten des Ausstellungsortes und der Ausstellungsorgani-
sation festgestellt hatte, wies er für den Rücktransport und die Verpackung eigenes Personal 
an. Ein Hausarbeiter (Packer) begleitete die wissenschaftliche Beamtin Irene Kunze „zur Erledi-
gung der Verpackungsarbeiten“283. Die Akte enthält neben dem besagten Bericht auch einen Brief 
aus Brüssel,  in dem Kunze die  „unbeschreiblichen Zustände“  vor Ort (Ausstellungsbedingungen, 
Abbau der Ausstellung) schildert. Letztlich entstand an einer der Leihgaben ein nicht unerheb-
licher Transportschaden, zu dem Jakob von Danzas den Zustandsbericht verfasste.284 An die-
sen Vorfall  schlossen sich  langwierige Verhandlungen mit der Ausstellungsleitung und dem 
belgischen Staat an, da der Leihnehmer die Höhe des Schadenersatzes erst nach der Restaurie-
rung festlegen wollte. Der Schriftverkehr enthält eine ausführliche Argumentation des Leihge-
279 Ruhemann emigrierte nach England und ging dort an die National Gallery.
280 SMB-ZA, I/GG 325/8.
281 SMB-ZA, I/GG 262 (Brüsseler Weltausstellung 1935).
282 SMB-ZA, I/GG 262 (Bericht von Irene Kunze vom 17.01.1936).
283 ebd.
284 SMB-ZA, I/GG 262 (Zustandsbericht des Restaurators Jakob von Danzas).
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bers dazu, weshalb ein Schaden geschätzt werden muss, bevor irgendeine Wiederherstellungs-
maßnahme erfolgt. Dabei wird auch auf die Möglichkeit verwiesen, den Schaden sichtbar zu 
belassen. Dazu heißt es unter anderem: „Bekanntlich hat sich heute in Museumskreisen so gut wie allge-
mein die Auffassung durchgesetzt, dass an alten Gemälden Wiederherstellungsarbeiten, die den tatsächlichen  
Zustand nicht mehr genau erkennen lassen, weitestgehend abzulehnen sind.“285
In Amerika fand 1936/37 die Wanderausstellung German art from the fifteenth to the twentieth century 
statt, an der sich viele europäische Museen beteiligten.286 Die Leihanfrage an Berlin wurde vom 
damaligen Direktor Koetschau mit Bezug auf die Erfahrungen in Brüssel abgelehnt.287 In der 
Stellungnahme des Restaurators Jakob von Danzas heißt es dazu: „Es ist eine allgemein bekannt  
Tatsache, dass auf Holz, und besonders auf weichem, gemalte Bilder das Klima von Amerika sehr schlecht ver -
tragen. Im Kunsthandel pflegt man sogar Bilder, die für Amerika bestimmt sind, durch Parkettieren oder  
durch Übertragung auf Sperrholz vor der Einwirkung des amerikanischen Klimas zu schützen, was an und für  
sich schon eine unerwünschte und nicht ungefährliche Operation ist.“288 Das Ministerium entschied sich 
dennoch für die Entleihung der Gemälde.
Die Restauratoren waren, abgesehen von einzelnen Persönlichkeiten wie Moritz Ruhemann, 
vor allem mit der restauratorischen Behandlung der Leihgaben vor und nach dem eigentlichen 
Leihvorgang befasst. Auch in der öffentlichen Kunsttransportdiskussion blieben sie im Hinter-
grund. Die Forderung, Restauratoren mehr in die Entscheidungsprozesse im Leihverkehr ein-
zubinden, wurden immer lauter. 1956 las man beispielsweise in der Maltechnik:  „[...] wesentlich  
ist, daß in diesen Fragen mehr auf die Stimme der verantwortlichen Fachleute, nämlich der Konservatoren, ge-
hört wird. Nur zu oft werden ihre vernünftigen Einwände beiseite geschoben und große Ausstellungen organi-
siert, die umfangreiche Transporte notwendig machen, nur für den Zweck der Kulturpropaganda.“289
4.2. Kunsttransporttechnik
„Seit einigen Jahren vermehren sich retrospektive Ausstellungen. Kaum hat die eine ihre Pforten 
geschlossen, wird die nächste eröffnet. An allen Ecken der Welt werden die kostbarsten Kunstwerke,  
aufwändig verpackt, verschickt, und die Eisenbahnen und großen Schiffe kümmern sich darum, 
dass sie den Zielhafen erreichen.“290 [Abraham Bredius, 1931]
4.2.1. Transportverpackung
In der ersten Hälfte des 20. Jahrhunderts und besonders in der Zwischenkriegszeit  etablierten 
sich international Methoden und Techniken für die Verpackung der Kunstwerke im Leihver-
kehr.  Gefördert  wurde dies  durch den unmittelbaren fachlichen Austausch im Verlauf  der 
Leihvorgänge, ab den 1930er Jahren außerdem durch die ersten Veröffentlichungen von Er-
fahrungsberichten und Handbüchern mit Hinweisen zum fachgerechten Transport von Kunst-
werken (Kap. 4.1.1.1.).
285 SMB-ZA, I/GG 262, Schreiben vom 28.01.1936 (Betrifft: Beschädigung des Miraflorès-Altares) und Entwurf zu 
diesem Schreiben von Irene Kunze.
286 Die Dresdner Gemäldegalerie machte für diese Ausstellung eine Ausnahme von ihren Ausleihbestimmun-
gen, die den Verleih „über See“ verbot, vgl. BÖRNER 2015, S. 106–107.
287 SMB-ZA, I/GG 258 (Schreiben vom 28.01.1936).
288 SMB-ZA, I/GG 258 (Schreiben vom 21.07.1936).
289 o.V. [MALTECHNIK] 1956, S. 121.
290 BREDIUS/ROERICH 1931, S. 211 (Übersetzung der Autorin).
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Die Herstellung der Verpackungsmittel erfolgte in Kistenfabriken und Holzwolllagern, für die 
Verpackung des Transportgutes standen in den Städten Packhöfe zur Verfügung. Zunehmend 
spezialisierte Spediteure übernahmen auch die Verpackung von Gemälden:  „Die von Ihnen am 
Montag übernommenen 4 Gemälde für die Tintoretto-Ausstellung in Venedig, haben wir nach sorgfältiger  
Verpackung am gleichen Tage per Eilgut an die Stadtverwaltung in Venedig zum Versand gebracht.“ 291 In 
der Regel erfolgte die Verpackung unter der Aufsicht des Restaurators, wie im Zusammenhang 
mit der Übergabe von Leihgaben der Berliner Gemäldegalerie an einen Spediteur zu lesen ist:  
„Ein Hausarbeiter soll den Transport begleiten. Herr v. Danzas [Restaurator] soll die Verpackung, die bei  
[dem Spediteur] Knauer vorgenommen wird, überwachen und begutachten. […] Die Ausleihbestimmungen ge-
hen gleichzeitig an Dr. Rave zur Unterschrift.“292 Die endgültige Verpackung erfolgte zuweilen erst in 
den Packhöfen.293
Mit den zunehmend aufwendigen und spezifischen Verpackungen wurde es notwendig und ge-
bräuchlich, die Transportkisten mit Anleitungen fürs Öffnen bzw. fürs Aus- und Einpacken zu 
versehen, wenn das Fachpersonal, das die Verpackung vorgenommen hatte, nicht beim Auspa-
cken zugegen sein konnte.294 In diesem Sinne ist auch die Anweisung der Berliner Nationalga-
lerie zur „Verpackung von Kunstwerken bei Leihgaben“295 aus dem Jahre 1937 zu verstehen, in der 
allgemeine Verpackungshinweise für den Rücktransport von Leihgaben der Galerie formuliert 
sind.
4.2.1.1. Vorbereitende Maßnahmen
In einem Schreiben zu einer Leihanfrage aus Italien an die Berliner Gemäldegalerie ist zu lesen: 
„[…] um jedwede Beschädigung der beiden Gemälde abzuwenden [könnte] ein besonderer Beamter den Trans-
port begleiten, und zur besseren Sicherung der weniger widerstandsfähigen Partien der Bilder könnten diese mit  
Stoff überklebt werden, der dann in Ferrara von dem ausgezeichneten Restaurator der Brera Cav. Pellicioli ent -
fernt werden würde. Dieser würde auch vor dem Rücktransport die gleiche Sicherung wieder vornehmen.“ 296 Mit 
diesem Angebot einer Transportsicherung war die Hoffnung auf Zusage der erbetenen Leihga-
ben verbunden. Die als üblich zu bezeichnende, vorbeugende Sicherungsbeklebung der Mal-
schicht als Transportschutz wird in den vorgestellten Publikationen zum Handling und zum 
Transport von Kunstwerken zwar genannt (vgl. Kap. 4.1.1.1.), über die genaue Art der Ausfüh-
rung respektive die Materialien ist der Informationsgehalt hingegen gering. In La protection des  
monuments et œuvres d' art en temps de guerre297 weisen die Autoren lediglich darauf hin, dass die 
Malschicht bei einer Tendenz zum Abblättern mit feinem Velinpapier298 beklebt werden solle. 
Allgemein sei die Bildoberseite vor der weiteren Verpackung mit Velinpapier, aufgeleimt oder 
lose, zu schützen, dabei sei darauf zu achten, dass das Papier weder verrutschen noch Reibung  
verursachen könne.299 Rosegrant nennt die Beklebung der Malschicht im Zusammenhang mit 
291 SMB-ZA, I/GG 258 (Schreiben des Spediteurs Robert Haberling vom 15.4.1937).
292 SMB-ZA, I/GG 258 (Schreiben vom 15.09.1936).
293 vgl. Rechnung für die Staatlichen Museen Berlin vom 24. Juli 1934 von J.G. Henze, Internationale und Über-
seeische Transporte. Dort wird „Arbeitslohn am Packhof“ in Rechnung gestellt.
294 OIM 1933, S. 216, OIM 1939A.
295 SMB-ZA, I/NG 894, Bl. 59 (Schreiben vom 15.03.1937), vgl. Anhang I/10.
296 SMB-ZA, I/GG 256 (Schreiben vom 31.03.1933).
297 OIM 1939B.
298 Bereits bei KRÜNITZ 1773–1858, Bd. 203 (1850), Stichwort: Velinpapier, beschriebenes, gleichmäßig struktu-
riertes, glattes Spezialpapier, dem Pergamentpapier ähnlich.
299 OIM 1939B, S. 30.
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größeren Gemälden und verweist dabei ausdrücklich auf die Ausführung durch einen Fach-
mann: „Heavy tissue may have to be pasted on by a person trained to apply such surface facing – when there is  
loosened paint.“300 Dem Bericht von Birkmeyer über die Ausstellungstournee der Berliner Gemäl-
de in den USA 1949 ist zu entnehmen, dass lockere Malschicht für die Dauer der Tournee mit 
aufgeleimtem Seidenpapier  gesichert  wurde.  Vermutlich weil  die  Sicherungspapiere  das  Er-
scheinungsbild während der Ausstellung zu sehr störten, entschied man sich im weiteren Ver-
lauf der Tournee für eine „minimale Behandlung mit Wachs“301.
Während die Sicherung gefährdeter Malschicht mittels  Kaschierung als ein dem Fachmann 
hinlänglich  bekanntes  Prozedere  angesehen  werden  kann,  dass  keiner  ausführlicheren  Be-
schreibung mehr bedurfte, wurde dem Schwingschutz von Leinwandgemälden in der Fachlite-
ratur ab den 1930er Jahren besondere Aufmerksamkeit zuteil. Sanpaolesi stellte 1935 innerhalb 
seines Berichtes über den Transport der Gemälde aus Italien zur Großen Ausstellung italienischer  
300 ROSEGRANT 1942, S. 145.
301 BIRKMEYER 1949, S. 27.
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Kunst in Paris ein Verpackungssystem für großformatige Leinwandgemälde vor, das die Über-
tragung von Schwingungen auf die Leinwand verhindern sollte.302 Der Raum, den diese detail-
lierte Beschreibung innerhalb des Artikels einnimmt, spricht dafür, dass es sich bei der hier be-
schriebenen Methode um ein bisher nicht als üblich zu beschreibendes Vorgehen handelte. Die 
als Etuis bezeichneten Transportrahmen setzten sich aus zwei Teilen zusammen, die auf Vor-
der-  und  Rückseite  des  Gemäldes  angebracht  wurden.  Ersteres  bestand  aus  einem Sperr-
holz/Furnierholz mit exakt den gleichen Abmessungen wie die Leinwand. Die Kanten wurden 
durch einen Rahmen verstärkt, so dass ein flacher Kasten zum Einlegen des Gemäldes ent-
stand.  Zwischen Malschicht und Holz wurde eine Lage Molton und eine Lage feines Velinpa-
pier gelegt. Rückseitig wurden die Freiräume zwischen den Rahmenleisten ebenfalls mit Sperr-
holz ausgefüllt, die durch einen Rahmen mit genau den Abmessungen der Freiräume verstärkt 
waren. Auf diese Weise war das Gemälde beidseitig zwischen den Platten eingeklemmt, die un-
tereinander und mittels verschraubter Traversen mit dem Spannrahmen des Gemäldes verbun-
den waren. Auf die passgenaue Konstruktion dieses  „Aussteifungsrahmens“  wurde hingewiesen, 
um jegliches Reiben der Leinwand am Holz auszuschließen. Das so im „Etui“ befestigte Ge-
mälde konnte anschließend auf die übliche Weise mit ausreichender Polsterung in einer Trans-
portkiste verpackt werden.
Das  von  Sanpaolesi  beschrieben  Verpackungssystem  für  großformatige  Leinwandgemälde 
wurde 1939 in La protection des monuments et oeuvres d' art en temps de guerre303 übernommen und mit 
Abbildungen ergänzt (Abb. 15).
Im Manuel de la conservation et de la restauration des peintures304, das ansonsten nur überblicksartig die 
gebräuchlichen Verpackungstechniken skizziert, weist ein eigener Abschnitt unter der Über-
schrift  Prevention of vibration auf Maßnahmen zur Vermeidung der Übertragung der Vibration 
auf die Leinwand hin. Auch hier geht es darum, durch die Anbringung von Polstern auf Vor-
der- und Rückseite einen gleichmäßigen Druck auf die Leinwand auszuüben: „In order to avoid  
the communication of vibration to the canvas, it has been suggested that a kind of sheet might be used, fitting  
exactly across the framework of the canvas at the back and at the front exerting slight pressure through a pad  
separated from the painted surface by a sheet of vellum.“305
Das Abspannen und Aufrollen von großformatigen Leinwandgemälden findet in den genann-
ten Publikationen nur am Rande Erwähnung. So verweist Rosegrant in seiner Ausführung nur 
knapp auf die wichtigsten Regeln: „It should be rolled face out and on a drum of such diameter that the  
canvas does not go more than twice around. Waxed paper can be used next the paint. Brown paper should be  
put around the roll.“306  Das Verfahren kann ebenso wie die Malschichtbeklebung als übliche 
Maßnahme angesehen werden, die allerdings im Zusammenhang mit dem Leihverkehr eine un-
tergeordnete Rolle spielte.
302 SANPAOLESI 1935.
303 OIM 1939B, S. 32.
304 OIM 1939A/OIM 1940.
305 OIM 1940, S. 96.
306 ROSEGRANT 1942, S. 45.
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4.2.1.2. Innenverpackung, Verpackungs- und Polstermittel
Die Art der Verpackung der Gemälde in der Transportkiste hing zunehmend vom  ausgewähl-
ten Transportbehälter ab. Bei der Verpackung in einer einfachen Transportkiste umfasste die Ver-
packung das Einschlagen des Gemäldes in Papier, den Eckschutz und die sichere Polsterung 
und Fixierung in der Transportkiste. Bei der Verwendung einer Doppel-  oder einer Überseekiste 
(vgl. Kap. 4.2.1.3.) konnten die Gemälde „trocken“ verpackt werden, da das Polstermaterial au-
ßerhalb der inneren Transportkiste angeordnet war.  Die einfachste und gleichzeitig  die ge-
bräuchlichste Art der Verpackung von Gemälden in einer Transportkiste scheint das Einschla-
gen der Bilder in Ölpapier und das Polstern mittels Pauschen gewesen zu sein, wie es 1937 in 
einer Anweisung zur Verpackung von Kunstwerken der Nationalgalerie zu lesen ist: „[…] jedes  
Bild […] zunächst in Ölpapier einzuschlagen, dann so mit Pauschen in der Kiste einzubetten, daß eine leichte  
Federung des Werkes stattfinden kann.“307 Auf die gleiche Weise wird die Verpackung von Gemäl-
den 1939 vom Internationalen Museumsamt in La protection des monuments et œuvres d' art en temps  
de guerre vorgeschlagen und beispielhaft illustriert (Abb. 16).308 Auf der Abbildung ist die Ge-
mäldeoberfläche mit einem weichen Material geschützt und das Bild dann samt Zierrahmen in 
Ölpapier eingeschlagen. Papier und Pauschen sind mit Bindfaden fixiert. Auf diese Weise ver -
307 SMB-ZA, I/NG 894, Bl. 59, vgl. Anhang I/10.
308 OIM 1939B, S. 30–31 (Fig. 1).
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packt ist das Gemälde so mit Holzwolle-Pauschen in die Transportkiste gebettet, dass es in alle 
Richtungen gepolstert ist.
Als weitere Methode empfahl die zeitgenössische Fachliteratur eine zusätzliche starre Umver-
packung für Gemälde.  Rosegrant beschreibt  beispielsweise einen Umschlag aus Wellpappe, 
Karton oder Sperrholz, der passgenau angefertigt als Unterstützung und Stabilisierung des Ge-
mäldes dient.309 Bei der von Stout skizzierten Verpackung eines Gemäldes im Zierrahmen ist  
das gerahmte Bild zwischen zwei starren Platten verpackt, die Ecken des Rahmens sind dafür 
mit Polstern geschützt. So gesichert wird das Gemälde anschließend auf Pauschen gelagert in 
die Transportkiste gepackt (Abb. 17).310
Diese Art der Verpackung findet man in dem Bericht von Birkmeyer als „neue“ im Sinne von 
aktuelle Methode beschrieben: „Die neue Methode […] ist im allgemeinen von Museen fuer alle solchen  
309 ROSEGRANT 1942, S. 145–147 (Fig. 4–6).
310 STOUT 1948, S. 89–90.
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Ausstellungstouren, die vielfaches Ein- und Auspacken bedingen, angewandt. Jedes Gemälde hat seinen eigenen  
Behaelter aus starkem Pappendeckel oder Sperrholz. In den inneren Ecken dieser Behälter sind Gummi- oder  
Stoffpolster befestigt. Die Behälter kommen in die Holzkisten, die mit Holzwolle ausgelegt sind.“311
Rahmen mit Verglasung
Im Handbuch des Internationalen Museumsamtes heißt es, dass Schmuckrahmen separat ver-
packt werden sollten, wenn die Abnahme keine Gefahr für das Kunstwerk birgt. Das Glas sol -
le wie üblich mit dickem Papier abgeklebt und mit elastischem Material in einer stabilen Kiste 
verpackt  werden.312 Die Anweisung der  Nationalgalerie  zur  „Verpackung  von  Kunstwerken  bei  
Leihgaben“313 von 1937 widmete sich in zwei der vier Punkte der Verpackung verglaster Bilder-
rahmen: „Beim Transport von gerahmten Zeichnungen und Aquarellen ist die Glasscheibe mit Papier zu be -
kleben,“ und „bei Ölgemälden, die unter Glas sind, ist das Bild aus den Rahmen zu nehmen und in einer be -
sonderen Kiste zu verpacken. Der Rahmen mit Glasscheibe, ist so zu verpacken, daß die Scheibe fest im Rah-
men sitzt und mit Papier beklebt wird. Einbettung in der Kiste mit reichlich Holzwolle und Pauschen.“
Die Art der Ausführung erfolgte aus Ermangelung von Alternativen mit einem wässrigen Kle-
bemittel und Papier, wie bereits 1911 in einer praktische Anleitung zum Verkleben und Abwei-
chen der Bildergläser dokumentiert (vgl. Kap. 3.2.1.2.).314 Ein neues Kapitel brach mit der Er-
findung des Klebebandes an. Rosegrant empfahl 1942 Scotch®-Klebeband315 aus Krepppapier 
und wies gleichzeitig darauf hin, dass die wässrige Verklebung und Abnahme von Papieren un-
geeignet, da zu riskant sei.316
Wie die Beispiele zeigen, nutzte man als Polster nach wie vor die sogenannten Pauschen aus ei-
nem losen Polstermaterial und einer Umwicklung. Das wichtigste Polstermaterial hierfür war in 
der ersten Hälfte des 20. Jahrhunderts Holzwolle. Sie löste das seit Jahrhunderten und bis ins 
19. Jahrhundert hauptsächlich als Polstermaterial gebräuchliche Stroh ab. Mit der maschinellen 
Herstellung seit den 1925er Jahren und der Entdeckung durch die Verpackungsindustrie avan-
cierte die Holzwolle zum edlen Füllmaterial und fand für hochwertige und empfindliche Pro-
dukte Verwendung. Sie blieb bis zur Erfindung der Kunststoffe in der zweiten Hälfte des 20. 
Jahrhunderts das wichtigste Verpackungsmaterial und Polstermittel.
1937 ist in der bereits zitierten „Anleitung zum Verpacken von Bildern und Plastiken“ der National-
galerie in Berlin zu lesen:  „Die Kiste muss nach allen Seiten genügend Spielraum haben; mit reichlich 
Holzwolle ist die Verpackung ordnungsgemäß vorzunehmen.“317
Der Wechsel von Stroh zu Holzwolle erfolgte entsprechend der allgemeinen Entwicklung im 
Transportwesen. Die maschinelle Herstellung und der Vertrieb der Holzwolle boten deutliche 
Vorteile. In Bezug auf die Rückstellkraft bot Holzwolle ähnliche Eigenschaften wie Stroh, und 
so findet Stroh bei keinem der genannten Autoren überhaupt noch Erwähnung als Polsterma-
terial. Bei Rosegrant wird die Verwendung beschrieben: „Excelsior [...] should be fresh so that its re-
311 BIRKMEYER 1949, S. 30–31.
312 OIM 1939A, S. 96.
313 SMB-ZA, I/NG 894, Bl. 59 (Schreiben vom 15. März 1937).
314 SMB-ZA, I/NG 1, Bl. 96, vgl. Anhang I/6.
315 Das erste Scotch® Klebeband kam 1925 auf den Markt. Es wurden von dem amerikanischen Multi-Techno-
logiekonzern 3M für die Automobilindustrie entwickelt. 1930 folgte das erste transparente Klebeband, entwi-
ckelt für den Verschluss von Cellophan®-Verpackungen, vgl. 3MTM 
<https://www.3m.com/3M/en_US/company-us/about-3m/history> (28.05.2019).
316 ROSEGRANT 1942, S. 141.
317 SMB-ZA, I/NG 894, Bl. 59 (Schreiben vom 15.03.1937).
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silience is at a maximum. Of the combustible materials, it is the best, but care must be taken that it does not  
come in direct contact with the object in the box. The safest way is to wrap the excelsior in light brown paper ,  
making pads of various sizes and shapes.“318 Auch Stout nennt Holzwolle unter den Verpackungsma-
terialien an erster Stelle: „Packing material should be resilient, with enough spring to keep from wadding.  
Such materials are far more effective in rolls or pads than as loose fibre. Excelsior or wood wool, dried Spanish  
moss, shredded paper, crumpled tissue paper, felt, hair, and sponge rubber have all been used effectively as pack -
ing materials.“319
Für die Verpackung wurde außerdem eine ganze Bandbreite an Papieren und Textilien angebo-
ten. Den Bezug von wasserdichten Papieren und Packstoffen dokumentieren zahlreiche Rech-
nungen in Akten der Berliner Museen. Die Rechnung des Berliner Papierwarenhändlers Emil 
Schwander von 1937 an das Kaiser-Friedrich-Museum präsentiert  mit ihrem Warenangebot 
das Repertoire der gebräuchlichen Verpackungsmaterialien: „Papiere und Pappen aller Art, Wasser-
dichte Papiere und Packstoffe für Exportverpackungen, Öltuche, Wachs- und Asphaltpapiere, Glanztuche,  
Bitumenpapiere,  Teerpappen, Bindfäden und Packleinen“.320 Die  überblicksartige Auflistung der ge-
bräuchlichen Verpackungsmaterialien von  Rosegrant ist ähnlich: Papiertücher, Wachspapier, 
Packpapier, wasserdichtes Papier, einfache Pappe, Wellpappe, Kartons, außerdem Mull- und 
Baumwolltuch.
Da die Transportkisten nach wie vor keinen Schutz gegen unvorhergesehenen Eintrag von 
Feuchtigkeit boten, wurden entsprechende Vorkehrungen getroffen. Während sich der Schutz 
im 19. Jahrhundert auf die Ausstattung der Transportkisten mit wasserdichtem Tuch konzen-
trierte, erwähnen die Quellen und zeitgenössischen Schriften nun vermehrt die Verpackung der 
Gemälde selbst mit wasserdichten Stoffen oder Papieren. Besondere Sicherheit wurde durch 
die  zusätzlich  wasserdicht  ausgestatteten  Transportbehälter  erreicht.  Die  Ausstattung  der 
Transportkisten konnte auch direkt durch die Kistenfabriken selbst erfolgen. So ist zumindest 
die Rechnung der Berliner Kistenfabrik Dornbusch & Schröder zu deuten, auf der neben vier Kis-
ten auch „Oelpapier“ ausgewiesen ist.321
Für internationale Transporte wurden in der zweiten Hälfte des 20. Jahrhunderts Überseekis-
ten  aus  Metall  gebräuchlich,  die  sowohl  wasser-  als  auch  luftdicht  verschließbar  waren 
(vgl. Kap. 4.2.1.3.). Innerhalb dieser zunehmend komplexer werdenden Verpackungssysteme, 
wie sie beispielsweise im  Manuel de la Conservation des Peintures  bei Seetransporten und langen 
Transportrouten empfohlen werden, fanden wasserdichte Papiere und Stoffe vor allem für die 
Innenverpackung Verwendung:  „In general, for sea transport or for long journey, paintings on wood or  
canvas should be hermetically sealed in cases lined with tin plate, zinc or copper and preferably rubber soldered.  
The first packing is best carried out dry, with no other material than pads fixing the canvas or the panel in  
their cases so as to avoid all vibrations; for this purpose, the pictures should be wrapped in vellum and then in  
waterproof canvas.“322 Diese Art der Verpackung schilderte bereits 1933 Modigliani in der Umfra-
ge zu Seetransporten.323
318 Rosegrant 1942, S. 142.
319 Stout 1948, S. 77–92.
320 SMB-ZA, I/GG 267, Rechnung von Emil Schwander & Co, vom 13.07.1937.
321 SMB-ZA, I/GG 258, Rechnung vom 09.06.1937.
322 OIM 1939A, S. 96.
323 OIM 1933, S. 213–215.
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Im  A.R.P. des British Museum  und bei Rosegrant wird erstmals Cellophan®324 als Verpack-
ungsmaterial  vorgeschlagen:325 als  wasserdicht  verschließbarer  Beutel,  als  Trennschicht  zwi-
schen zwei Gemäldeoberflächen oder als Schutzfolie für Aquarellmalereien. In Deutschland 
wurde Zellophan ab 1939 hergestellt, in der deutschsprachigen Literatur und den Archivalien 
der Berliner Museen haben sich aber bisher keine Hinweise auf die Verwendung von Zello-
phan-Folie für Transportverpackungen in dieser Zeit finden lassen.
4.2.1.3. Transportbehälter
Die aus Holz gefertigte Transportkiste blieb bis in die Mitte des 20. Jahrhunderts die wichtigste 
Transportverpackung des allgemeinen Warentransports und auch des Kunsttransports.  Ein-
schlägige Firmenchroniken dokumentieren diesen Umstand: „Da es damals noch keine Kartons gab  
– diese wurden in Deutschland erstmals um 1930 eingeführt und auf Grund der Wirtschaftskrise bis nach  
dem Zweiten Weltkrieg nicht weiterentwickelt – verpackte man, den allgemeinen Warenhandel betreffend, na -
hezu alles in Holzkisten.“326 Für die Herstellung der Kisten waren nach wie vor Kistenmacher zu-
ständig. Seit der Industrialisierung im 19. Jahrhundert hatte sich die Kistenfabrikation außer-
dem auf eigens zu diesem Zwecke gegründete Kistenfabriken verlagert,  in denen Kisten in 
Standardmaßen sowie Spezialanfertigungen hergestellt wurden.327
Die Kisten kamen direkt vom Kistenmacher beziehungsweise aus der Kistenfabrik, oder das 
beauftragte Transportunternehmen stellte welche zur Verfügung. Auch Leihkisten waren im 
Umlauf, zumindest enthält der allgemeine Schriftwechsel zu Ausleihungen der Berliner National-
galerie diverse Bescheinigungen zum Verleih von Bilderkisten.328
In die erste Hälfte des 20. Jahrhunderts fällt die allmähliche Einführung von Sperrholz und 
Karton als Werkstoff für die Herstellung von Transportverpackungen und Transportkisten. In-
dustriell hergestelltes Sperrholz war bereits in der Mitte des 19. Jahrhunderts zu einem wichti-
gen neuen Holzwerkstoff für das Holzhandwerk, die Möbelherstellung,  den Fahrzeug- und 
Flugzeugbau geworden. Auch in der zeitgenössischen Fachliteratur wird es bereits für die Her-
stellung von Transportverpackungen erwähnt.329 Die Vorzüge des Werkstoffes kommentiert 
beispielsweise Rosegrant: „Plywood is preferred because it is light, yet strong.“330 Es fand zunächst vor 
allem zur Stabilisierung bei der Verpackung von Gemälden innerhalb der Transportkiste Ver-
wendung (vgl. Kap. 4.2.1.2.) und eher selten für Herstellung von Transportkisten. Zu den Vor-
teilen von Sperrholz zählte neben dem Gewicht und der Stabilität auch die Tatsache, dass die 
Kistenwände bei  der Verwendung von Sperrholz-Platten von vorneherein geschlossen und 
staubdicht waren, was die ansonsten übliche Verwendung von Packleinen und Papieren zum 
Schutz vor Schmutz und Feuchtigkeit überflüssig machte. Dennoch vollzog sich die lückenlose 
324 Markennahme für Zellophan, transparente Kunststofffolie aus dem 1908 erfundenen Cellulosehydrat (Zell-
glas).
325 PLENDERLEITH 1939, S. 39, 40, 43 und 52, ROSEGRANNT 1942, S. 146.
326 Altonaer Kistenfabrik Ennigerloh (gegr. 1886), vgl. Firmengeschichte <http://www.akf-gmbh.de> 
(09.03.18).
327 Leipziger Kisten- und Leistenfabrik (gegr. 1863), vgl. Firmengeschichte <http://www.leipziger-kistenfabrik.-
de> (09.03.18).
328 SMB-ZA, I/NG 258 (1921–43).
329 SANPAOLESI 1935, S. 128, O.I.M. 1939B, S. 35, PLENDERLEITH 1939, S. 52, ROSEGRANT 1942, S. 140, 147, 
BIRKMEYER 1949, S. 30–31.
330 ROSEGRANT 1942, S. 140, 147.
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Umstellung  von  Vollholz-Transportkisten  auf  Transportbehälter  aus  Sperrholz  erst  in  den 
1960er Jahren (vgl. Kap. 5.2.1.3.).
Die Holzkisten für den Kunsttransport, meist Spezialanfertigungen, wurden in Abhängigkeit 
vom Wert, den konservatorischen Anforderungen des Kunstwerkes und der Transportroute 
unterschiedlich ausgestattet. Drei Typen von Transportbehältern lassen sich in der ersten Hälf-
te des 20. Jahrhunderts als international üblich beschreiben. Neben der einfachen Transportkiste 
waren dies die sogenannte Doppelkiste und die Überseekiste.
Einfache Transportkiste
Einfache  Transportkisten  aus  Holz,  wie  bereits  für  das  19.  Jahrhundert  beschrieben  (vgl. 
Kap. 3.2.1.3.), waren  mit  variierender  Innenausstattung  die  gängigen  Transportbehälter  für 
Transporte über kurze Strecken oder für die Verpackung „unempfindlicher“ Gemälde. Die 
Vorteile der Verwendung von Schrauben beim Verschluss des Deckels war unter Fachleuten 
hinlänglich bekannt und werden in den Handbüchern für Museumsmitarbeiter erläutert.
Laut dem Bericht zum Transport zur Ausstellung  Exposition de l'art italien de Cimabue à Tiepol 
1935 in Paris beispielsweise verfügten die hier als allgemein üblich bezeichneten Transportkis-
ten über eine Wandstärke von 2,5 cm und waren zusätzlich mit Bitumenpapier331 ausgeschla-
gen.
In den vom British Museum 1939 herausgegebenen Air Raid Precautions in Museums Picture Galle-
ries and Libraries werden leicht montierbare Transportkisten aus Sperrholz empfohlen, die im 
Bedarfsfall schnell vom Museumspersonal zusammengebaut und ansonsten platzsparend gela-
gert werden können.332 Diesen Vorschlag des British Museum publizierte auch das Internatio-
nale Museumsamt 1939 in  La Protection des Monuments et Oevres d'Art en temps de Guerre .333 Die 
empfohlene Verwendung von Sperrholz bezieht sich hier zwar auf eine mögliche Evakuie-
rungskampagne, sie markiert dennoch die alsbald breit einsetzende Nutzung dieses Holzwerk-
stoffes für die Transportverpackung.
Doppelkisten
Die Doppelkiste wurde für besonders empfindliche Gemälde und lange Reisen verwendet. Sie 
besteht aus einer inneren Kiste, in der die Kunstwerke verpackt sind, und einer äußeren, stabi-
leren Kiste. Der Hohlraum zwischen den Kisten wurde mit Polstermaterialien gefüllt, die in 
erster Linie der Abschwächung von Erschütterungen während des Transports dienten.
Gleich zwei italienische Berichte aus den 1930er Jahren liefern eine Beschreibung der Doppel-
kiste. Beim Transport italienischer Kunstwerke 1929 nach London wurden besonders wertvol-
le in Doppelkisten verpackt: „Chaque caisse contenant les oevres les plus importantes fut mise dans une  
autre caisse beaucoup plus grande, de façon à pouvoir mettre entre les deux du matériel moelleux pour que la  
première caisse appuie de tous cotés sur une matière élastique.“334 Beim Transport italienischer Exponate 
für die Exposition de l'art italien de Cimabue à Tiepol 1935 in Paris waren ausschließlich großforma-
tige Holztafelgemälde in Doppelkisten verpackt.335
331 Papier goudronné, vgl. SANPAOLESI 1935, S. 128.
332 PLENDERLEITH 1939, S. 47–49 (Fig. 3).
333 OIM 1939B, S. 35–36 (Fig. 6).
334 OIM 1933, S. 213 (Ettore Modigliani).
335 SANPAOLESI 1935, S. 130–131.
77
Noch selbstverständlicher als für Gemälde ist die Verpackung in Doppelkisten für Skulpturen 
aus Marmor oder Gips, der notwendige Schutz vor Erschütterungen war hier noch offensicht-
licher. Bei beiden zuvor zitierten Beispielen ist dies erwähnt. Auch die bereits zitierten Anlei-
tung der Berliner Nationalgalerie zur Verpackung von Kunstwerken fordert für empfindliche 
Bildwerke die Verwendung von Doppelkisten: „Beim Transport von Plastiken, ist das Werk zunächst  
in einer weichen Papierhülle (Seidenpapier) mehrere Male einzuschlagen. Die vorgesehene Kiste muß nach allen  
Seiten genügend Spielraum haben, mit reichlich Holzwolle ist die Verpackung ordnungsgemäß vorzunehmen.  
Ist das Material des zu versendenden Werkes besonders empfindlich, (Gips etc.) so ist eine Doppelkiste zu ver -
wenden.“336
Die Publikationen des Internationalen Museumsamtes beschreiben das Prinzip der Doppelkis-
te ebenfalls.337 Hier werden die Gemälde zunächst,  je  nach Beschaffenheit  einzeln oder zu 
mehreren,  gut geschützt  und gepolstert in einer Transportkiste verpackt.  „Ces caisses,  d'  une  
épaisseur suffisante pour éviter toute déformation, seron à leur tour placées dans une caisse plus grande, munie d'  
un même rembourrage élastique et pourvue de poignées aux deux extrémités, pour permettre un transport sans  
heurts.“338
Das Doppelkistensystem ermöglichte die „trockene“ Verpackung („emballage à sec“) der Kunst-
werke in der inneren Transportkiste. Das heißt die Gemälde in der inneren Kiste wurden nicht 
mit Polstermaterial umgeben sondern lediglich in Papier eingeschlagen und mit Bauschen/Pau-
schen oder Leisten fixiert. Durch die „schwimmende“ Verpackung in der Außenkiste wurde 
der Erschütterungsschutz gewährleistet. Dieses Verpackungssystem ist, abgesehen von kleine-
ren Variationen, das im internationalen Leihverkehr ab den 1920er Jahren übliche.
Überseekisten
Die vom Internationalen Museumsamt erhobene und 1933 veröffentlichte internationale Um-
frage zum Überseetransport versammelt vierzehn Antworten mit zum Teil sehr detaillierten 
Beschreibungen hochseetauglicher, das heißt wasser- und luftdicht ausgestatteter Transportver-
packungen.339 Die beschriebenen Transportbehälter basierten überwiegend auf dem Prinzip der 
Doppelkiste.  Grundsätzlich sollten Gemälde bei Seetransporten oder langen Transportwegen 
in luftdicht verschlossenen Kisten transportiert werden. Der wasser- und luftdichte Verschluss 
gelang mittels  untereinander  verschweißter  Metallbleche.  Die  äußere  Holzkisten wurde mit 
Zinnblech (Weißblech), Zink oder Kupfer ausgekleidet und mit einer Gummidichtung verse-
hen. Die mit Pergamentpapier und wasserdichter Leinwand eingeschlagenen Gemälde wurden 
einzeln oder zu mehreren in der inneren Kiste verpackt und mit Pauschen gepolstert. Die äu-
ßere Kiste bestand aus dickerem Holz und wies deutlich größere Maße auf, so dass genug Platz 
war, die innere Kiste in alle Richtungen mit einem weichen, elastischen Material zu puffern.
Ein Verpacker aus Paris beschrieb 1933 eine mit wasserdichtem Tuch ausgekleidete Innenkiste 
in  einer  Außenkiste  aus  luftdicht  verschweißtem Weißblech.  Gegebenenfalls  konnte  darum 
noch eine weitere Kiste aus Holz gepackt werden, um die Doppelkiste schwimmend zu gestal-
ten, falls sie ins Wasser fiele.340
336 SMB-ZA, I/NG 894 (Schreiben vom 15.03.1937), vgl. Anhang I/10.
337 OIM 1939A, OIM 1939B, S. 30.
338 OIM 1939B, S. 30.
339 OIM 1933.
340 ebd., S. 220.
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Zink war das geeignetste Material für Verpackungen, allerdings teurer als Zinn. Die Verwen-
dung von Kupfer nennen in der Umfrage von 1933 zwei Antworten aus Übersee. William Ge-
orge Constable (1887–1976), damals Direktor des 1932 gegründeten Courtault Instituts, ver-
weist auf die National Gallery in Canada. Dort sei es üblich, empfindliche Gemälde auf Holz 
„dans des caisses en cuivre, imperméables à l' air, hermetiquement fermées au moyen de bandes de caoutchouc“  
zu verpacken.341 Henri Marceau, Konservator aus Philadelphia, beschreibt für einen Übersee-
transport 1929 Transportkisten aus Kupfer, die mit Kork ausgekleidet waren.342
Die Erfahrungen mit  der  Verpackung  von Kunstwerken in  luftdichten  Transportbehältern 
reichten bis in das 19. Jahrhundert zurück, sind aber bisher selten belegt  (vgl. Kap. 3.2.1.3.). 
Einschlägige  Erfahrungen  brachten  auch  die  Evakuierungen  von  Kunstwerken  im  Ersten 
Weltkrieg ein. In der Umfrage berichten Fachleute, dass die andauernde Aufbewahrung der 
Gemälde  in  luftdicht  verschlossenen  Metallcontainern  unter  den  ungünstigen  klimatischen 
Bedingungen zwangsläufig zu Schimmelbildung geführt habe.343
Im Manuel von 1939 wird auf die besonderen Anforderungen der Verpackungsmaterialien hin-
gewiesen,  die  bei  einer  hermetischen Versiegelung der  Transportkiste  absolut  trocken sein 
müssen.344 Auch auf die Wichtigkeit des Umgebungsklimas beim Ein- und Auspacken wird 
hingewiesen, damit sich in der Transportkiste kein Schimmel bildet.345
Im A.R.P. des British Museum findet sich der Hinweis: „The pictures are then loaded vertically in the  
direction of travel.“346 Interessanter Weise finden sich in den Handbüchern für Museumsmitarbei-
ter oder in den Regulativen und Anleitungen der Berliner Museen ansonsten kaum Hinweise  
darauf, wie die Gemäldetransportkisten während des Transports zu lagern sind. Gerade für 
kleinere Formate, die oft zusammen mit weiteren gemeinsam in einer Kiste verpackt wurden, 
deuten die Schilderungen in den Publikationen auf die Verpackung in waagerechter Position 
hin.347 Im Gegensatz dazu ergibt sich bei Großformaten die stehende Lagerung der Transport-
kisten quasi aus dem Format und der besonderen Belastung der Leinwände durch die Vibrati -
on während des Transports. So erwähnt Sanpaolesi ausdrücklich, dass die Transportkisten mit 
großformatigen Leinwandgemälden vertikal in den Eisenbahnwaggons verladen wurden.348
4.2.2. Transportmittel und Logistik
Seit der Industrialisierung hatte sich ein ausgereiftes Transportsystem für den Warentransport 
entwickelt, das auch für den Kunsttransport im Leihverkehr genutzt wurde. Zunehmend spezi-
alisierte Spediteure übernahmen den Transport der Leihgaben, wobei sie sich der  Dienstleis-
tung der Transportunternehmer (Frachtführer), der Eisenbahnen, Reedereien und Rollfuhrun-
ternehmen bedienten.349
341 ebd., S. 227.
342 ebd., S. 215–218.
343 OIM 1933, S. 211–231.
344 OIM 1939A, S. 96–97.
345 OIM 1939A, S. 95–96.
346 PLENDERLEITH 1939, S. 50.
347 vgl. OIM 1939B, ROSEGRANT 1942. Die verschiedenen, schematischen Zeichnungen von Rosegrant (Fig. 7–9) 
zeigen die gestapelten Bilder übereinander in liegender/horizontaler Position. In der Abbildungsüberschrift 
von Fig. 9 heißt es: „The pictures are laid face down...“, S. 150.
348 SANPAOLESI 1935, S. 128.
349 vgl. MATIS/STIEFEL 1995.
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In dem bereits mehrfach zitierten Bericht von Sanpaolesi ist der organisatorische Ablauf im 
Zusammenhang mit der Ausstellung italienischer Kunst im Petit Palais 1935 in Paris detailliert  
beschrieben.350 Der Transport erfolgte mit der Eisenbahn, die Waggons wurden in den ver-
schiedenen Startbahnhöfen (Florenz,  Rom, Mailand,  Turin und Venedig)  beladen.  Dorthin 
wurden die Kunstwerke aus den verschiedenen Regionen, zunächst nur provisorisch verpackt, 
mit gepolsterten und speziell ausgestatteten Lastkraftfahrzeugen („autocars fermés“) transportiert. 
Die Verpackung für den weiteren Transport erfolgte dann unter fachlicher Aufsicht und be-
gleitet von spezialisierten Beamten der Eisenbahngesellschaften.
Die Berliner Gemäldegalerie beauftragte in den 1930er Jahren regelmäßig zwei Spediteure mit 
dem Transport von Gemälden. Zum einen den Spediteur Robert Haberling,  Internationale und  
Übersee-Spedition für Gemälde, Skulpturen, Antiquitäten, Möbel (gegr. 1907), der sich als Fachspediteur  
im Kunsthandel bewarb.351 Zum anderen die Berliner Firma J. G. Henze (gegr. 1816), Internationa-
le und Überseeische Transporte.352 Der Firma Henze scheint das Kaiser-Friedrich-Museum einen 
gewissen Vorzug gegeben zu haben. 1945 übernahm die Spedition Henze auch die Evakuie-
rungstransporte ins Bergwerk Kaiseroda.353
4.2.2.1. Landtransporte
Die wichtigsten Transportmittel für internationale Transporte waren Anfang des 20. Jahrhun-
derts noch Eisenbahn und Dampfschiff. Überlandtransporte auf der Straße konnten mit den 
Vorzügen des Eisenbahntransports noch nicht mithalten. Der Ausbau der Fernstraßen begann 
in Deutschland ab der Mitte der 1920er Jahre mit der Planung für das Autobahnnetz. Die Last-
kraftwagen fuhren noch ungefedert und mit Hartgummireifen; der erste Schnelllastwagen mit 
Luftbereifung wurde in den 1920er Jahren entwickelt. Ein Verbot von Lkws mit Hartgummi-
bereifung trat 1930 in Kraft. So waren die 1920er Jahre für die Eisenbahn eine dramatische Zä-
sur, weil sie zunehmend aus ihrer Monopolstellung als Überlandtransportmittel verdrängt wur-
de.354 Im Zusammenhang mit der Auseinandersetzung zwischen Schiene und Straße ist bei-
spielsweise 1931 der  „Schenker-Vertrag“ zustande gekommen, ein Vertrag zwischen der Deut-
schen  Reichsbahn-Gesellschaft  und  der  Firma  Deutsche  Bahnspedition  Schenker  &  Co. 
GmbH.
So diente der Transport auf der Straße zunächst noch vorwiegend innerstädtischen Transpor-
ten und als Zubringer für Bahn- und Seetransporte.355 Dabei waren bis in die Mitte des 20. 
Jahrhunderts auch noch Pferdefuhrwerke in Betrieb. Die Speditionsfirma Schenker beispiels-
weise, die erst nach dem zweiten Weltkrieg zum wichtigsten Kunstspediteur der West-Berliner 
Museen wurde, hatte in den 1920er Jahren noch an die 500 Pferde für den regionalen Trans-
port in Berlin in Betrieb.356
Während des Zweiten Weltkrieges wurden die von Deutschland erbeuteten Kunstschätze aus 
Frankreich, Italien und Russland mit der Eisenbahn (in Sonderzügen) nach Deutschland trans-
350 SANPAOLESI 1935, S. 27.
351 SMB-ZA, I/GG 256; 263; 258.
352 SMB-ZA, I/GG 256.
353 KÜHNEL-KUNZE 1984, S. 33.
354 vgl. NIEMANN/HERRMANN 1997, S. 16–40.
355 So beschrieben beispielsweise von SANPAOLESI 1935.
356 MATIS/STIEFEL 1995, S. 315.
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portiert. Im Laufe der zweiten Hälfte des 20. Jahrhunderts verdrängten der Lkw und das Flug -
zeug die Eisenbahn fast gänzlich als Transportmittel für den Kunsttransport (Kap. 5.).
4.2.2.2. Überseetransporte
Bis zum Zweiten Weltkrieg erfolgten Warentransporte nach Übersee ausschließlich auf dem 
Seeweg, zunächst mit Segel- und später mit Dampf- oder Motorschiffen. Die Dampfschifffahrt 
hatte ihren Höhepunkt in der ersten Hälfte des 20. Jahrhunderts. Sie eröffnete dem Übersee-
verkehr und damit auch den internationalen Kunstausstellungen ganz neue Möglichkeiten. Im 
Kunsttransport machte sie die mit den Überseetransporten verbundenen Risiken zum beherr-
schenden Thema.
Die 1933 im Fragenkatalog des Internationalen Museumsamtes (vgl. Kap. 4.1.1.) erstmals ver-
sammelten Berichte und Erfahrungen zum Überseetransport mit dem Dampfer geben zum 
Teil auch Einblick in den Transportablauf und die Logistik dieser Kunsttransporte. Besonders  
ausführlich ist ein Bericht von einem Transport italienischer Kunstwerke verschiedenster Gat-
tungen zu einer Londoner Ausstellung auf dem Seeweg im Jahre 1929.357 Die Kunstwerke wur-
den im Dezember ab Genua mit dem Dampfer Leonardo da Vinci (Abb. 18) nach London ver-
schifft und bereits im April 1930 auf der gleichen Route zurücktransportiert. Die Überfahrt 
dauerte damals zehn Tage.
357 OIM 1933, S. 213–215 (Ettore Modigliani).
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Die Berliner Gemäldegalerie verlieh 1936/37 das Gemälde Beweinung des Heiligen Sebastian von 
Georges de La Tour nach New York zur Ausstellung American exhibition of paintings by Georges de  
La Tour.358 Der  Transport mit dem Dampfer  Bremen dauerte neun Tage. Beim Rücktransport 
mit  dem Dampfer  Hamburg wurden die  Transportkisten im Zielhafen von der  Hamburger 
Transport-Actien-Gesellschaft entgegengenommen und mit der Eisenbahn nach Berlin weitergelei-
tet. Auf dem Rückweg ist ein erheblicher Transportschaden entstanden: „Das Bild ist oben und  
an der rechten Seite vom Keilrahmen losgerissen, und es sind mehrere cm lange Risse in die Leinwand hinein er-
folgt.“359 Die weitere Korrespondenz mit dem Spediteur dokumentiert den Verdacht auf un-
sachgemäße Handhabe seitens der Zollbeamten.
Beginn der Flugzeugtransporte
Nachdem bereits im Ersten Weltkrieg Flugzeuge zu Kriegszwecken im Einsatz waren, entwi-
ckelte sich die Luftfahrt in der ersten Hälfte des 20. Jahrhunderts schnell zum neuen Verkehrs-
mittel. Der erste Inland-Linienflug datiert 1919, schon 1920 bestand die erste internationale 
Luftverkehrsverbindung.  Es folgte  die  Gründung zahlreicher  Luftverkehrsgesellschaften.  In 
Deutschland fällt die Gründung der Deutschen Lufthansa AG 1926 in die Pionierzeit des Lini-
enflugverkehrs.360
In der zitierten zeitgenössischen Literatur zum Kunsttransport beziehungsweise zur Transport-
verpackung finden Transporte mit dem Flugzeug noch keine Erwähnung. Auch wenn noch 
nicht die Regel, so fanden Kunsttransporte mit dem Flugzeug bereits in dieser frühen Phase 
des Flugverkehrs statt. Der Bestand der Berliner Akten dokumentiert beispielsweise im Som-
mer 1937 den Transport von vier Rubens-Skizzen und einer Holztafel von Cranach361 mit dem 
Flugzeug nach Belgien: „Die 4 Rubens-Bilder und das Bildnis des Dr. Johann Schöner von Cranach sind  
auf Wunsch der Belgischen Gesandschaft der Deutsch-Belgischen Fluggesellschaft „Sadena“ übergeben worden  
und gestern im Flugzeuge nach Brüssel expediert. Bitte, bestätigen Sie uns den guten Empfang der Bilder.“362
Zum relevanten Transportmittel für den internationalen Leihverkehr wurde das Flugzeug je-
doch erst in den 1960er Jahren (vgl. Kap. 5.2.2.), nachdem die deutsche Luftfahrt nach dem 
Zweiten Weltkrieg zunächst von den Alliierten untersagt war. Der Neustart der kommerziellen 
Luftfahrt mit Lufthoheit startete 1955 mit der Lufthansa AG, der internationale Verkehr wur-
de ab 1956 wieder aufgenommen.363
358 SMB-ZA, I/GG 263.
359 SMB-ZA, I/GG 263 (04.02.1934).
360 <http://chronik.lufthansagroup.com/fe/timeline.php> (09.03.2018).
361 Cranach d. Ä., Porträt des Dr. Johann Schöner (1529), Öl auf Holz, 52x35 cm.




Die zwei  Weltkriege  stellten  die  Museen mit  Evakuierungs-  und Bergungsmaßnahmen vor 
ganz neue Herausforderungen und führten im Weiteren zu einer intensiven nationalen und in-
ternationalen Auseinandersetzung mit dem Kulturgüterschutz. Der museale Leihverkehr der 
Zwischenkriegszeit kann als fester Bestandteil des Museumsalltags beschrieben werden, der in-
zwischen von einem zunehmend internationalen fachlichen Austausch begleitet wurde.
Der Leihverkehr für temporäre Sonderausstellungen wurde weiterhin von einer Diskussion um 
seine konservatorische Vertretbarkeit begleitet. Besonders der Transport von Holztafelgemäl-
den erhitzte die Gemüter und führte 1930 zu dem internationalen Beschluss, den Verleih von 
Kunstwerken fortan einzuschränken. Fragen der Versicherung von Leihgaben gehörten zu die-
ser Debatte. Diese Themen lassen sich anhand der Akten zum Leihverkehr der Berliner Ge-
mäldegalerien (Kaiser-Friedrich-Museum und Nationalgalerie) nachvollziehen. Die Leihbestim-
mungen wurden in dieser Phase dem aktuellen Bedarf angepasst und um Merkblätter und Re-
gularien  ergänzt,  in  denen nun detaillierte  Angaben zur  geforderten  Verpackung  und zum 
Transport der Kunstwerke fixiert sind.
In der von Museumsfachleuten zunehmend rege diskutierten Verpackungstechnik zeigte sich 
entsprechend die Loslösung vom allgemeinen Warentransport. Eine besondere Rolle spielte 
hierbei die Verpackung für Überseetransporte. Eine Umfrage des Internationalen Museums-
amtes zur Einwirkung des Seeklimas auf Kunstwerke und der geeigneten Verpackungsmethode 
kann als Auftaktereignis eines nun einsetzenden fachlichen Erfahrungsaustausches zur Kunst-
transporttechnik ausgemacht werden, die dem Thema überdies internationale Relevanz attes-
tierte. Der internationale Austausch der Museen wurde vom bevorstehenden Zweiten Welt-
krieg unterbrochen, so dass die ersten eigenständigen Handbücher zu Verpackung und Trans-
port von Kunstwerken mit dem dringenden Anliegen entstanden, die Sammlungsbestände im 
Falle kriegerischer Auseinandersetzungen fachgerecht zu evakuieren. Die in diesem Zusam-
menhang entstandenen Publikationen gelten als erste Fachpublikationen zum Kunsttransport 
und bilden den Stand der Kunsttransporttechnik der ersten Hälfte des 20. Jahrhunderts ab.
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5. Professionalisierung in der zweiten Hälfte des 20. Jahrhunderts
5.1. Ausstellungsboom und internationaler Leihverkehr
Die Kriegsjahre waren kaum überwunden, als sich der kulturelle Austausch der Nachbarländer 
auf Museumsebene wieder einstellte.  Dies wurde durch  wichtige internationale Zusammen-
schlüsse bekräftigt, die den Erhalt, die Erforschung und die Vermittlung des kulturellen Erbes 
zum gemeinsamen Ziel erklärten. Allen voran sei hier das bereits 1946 gegründete und von der 
UNESCO geförderte International Council of Museums (ICOM) zu nennen, das an die Arbeit 
des Internationalen Museumsamtes (OIM) anknüpfend seither weltweit die Interessen der Mu-
seen vertritt.
Für die weitere Entwicklung des Kunsttransports waren die in den 1960er Jahren einsetzenden 
internationalen Sonderausstellungen prägend. Mit ihnen erfuhr der  seit dem 19. Jahrhundert 
angeprangerte, kontinuierliche Anstieg des Leihverkehrs noch einmal eine Steigerung („Aus-
stellungsboom“). Als Veranstalter  temporärer Ausstellungen kamen nun neben den Museen 
auch Kunsthallen hinzu, die sich als reine Ausstellungshallen  die Organisation von Wechse-
lausstellungen zur Hauptaufgabe machten. Als frühe Beispiele können das Haus der Kunst in 
München und die 1967 erbauten Ausstellungshallen in Düsseldorf (Düsseldorfer Kunsthalle) 
und Köln (ehemals Josef-Haubrich-Kunsthalle) genannt werden. Kunstausstellungen wurden 
mehr und mehr zu einem Wirtschaftsfaktor.364
Entsprechend beanspruchte die Ausführung von Sonderausstellungen und die Abwicklung des 
Leihverkehrs innerhalb der Museumsarbeit zunehmend Raum und nahm die Museumsfachleu-
te in die Verantwortung. Die hohe, an den Leihgaben zu verzeichnende Schadensbilanz mach-
te den Handlungsbedarf offensichtlich. Sie veranlasste die ICOM Generalversammlung 1971 
dazu, den Schutz der Leihgaben während Transport und Ausstellung in einer Resolution zu 
thematisieren.365 Der darin zum Ausdruck gebrachten Sorge bezüglich Schäden durch fehler-
hafte Verpackung, unbedachtes Handling, Erschütterungen, Klimaschwankungen und unter-
lassener Transportbegleitung folgte der Beschluss, den Schutz der Kunstwerke durch verbindli-
che Richtlinien und  vertiefende Studien zur Transporttechnik zu fördern.  Die  Guidelines for  
Loan Agreements (1974)366 gingen beispielsweise als Ergebnis aus einer im Nachgang der Resolu-
tion von 1971 ins Leben gerufenen Arbeitsgruppe hervor. Mit ihnen lag erstmals eine verbind-
liche Handlungsrichtlinie für den musealen Leihverkehr vor und die erste von ICOM erarbeite-
te Handlungsrichtlinie  überhaupt,  was die  Dringlichkeit  der Thematik  in  dieser Zeit  unter-
streicht.  Vom Zustandsbericht  über  Versicherung,  Zollabfertigung,  Verpackung,  Transport, 
Transportbegleitung, Umgebungsbedingungen und Sicherheit sind darin bereits alle wichtigen 
Aspekte des Leihverkehrs fixiert.  Eine andere ICOM-Arbeitsgruppe  Care of Works of Art in  
Transit widmete sich der Erforschung der Transportbedingungen und der Entwicklung geeig-
neter Transportbehälter und nahm maßgeblich Einfluss auf die weitere Entwicklung und Ver-
breitung moderner Kunsttransporttechniken weltweit (vgl. Kap. 5.1.2.).
364 ZILKENS 1989.
365 Resolution No. 6: Safety of exhibitions during transport, 10th General Assembly of ICOM, Grenoble (France).
366 ICOM 1974.
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Die Realisierung des Leihverkehrs und des zunehmend anspruchsvolleren Umganges mit den 
Kunstwerken im Leihverkehr hatte auch personelle Auswirkungen. Sie erforderte Personal, das 
entsprechend geschult war. Diese Aufgaben übernahm besonders im angelsächsischen Sprach-
raum überwiegend die Berufsgruppe der Registrars. Der Anstieg des musealen Leihverkehrs 
nach dem Zweiten Weltkrieg führte dazu, dass sich die Registrars, die ursprünglich vor allem 
für die Inventarisierung und die Dokumentation der Museumsbestände zuständig waren, dieses 
neuen Aufgabenfeldes annahmen. Wie bereits dargestellt stammen die ersten Handbücher für 
Museumsmitarbeiter mit Angaben zur Verpackungstechnik bereits aus der Feder von Regis-
trars (vgl. Kap. 4.1.1.1.). In der zweiten Hälfte des 20. Jahrhunderts hat die Registrarin Dorothy 
Dudley367 den Berufsstand maßgeblich geprägt.  Sie war 1958 Mitherausgeberin der  Museum 
Registration Methods368, ein bis heute mehrfach überarbeitetes Standardwerk mit aktuellen Beiträ-
gen zur Kunsttransporttechnik. Mit dem Zusammenschluss der Registrars 1976 im Registrar`s 
Committee369 war ein weiterer Schritt in Richtung Professionalisierung dieses Berufsstandes er-
reicht, der seither an der Schnittstelle zwischen Kuratoren, Restauratoren und Museumsverwal-
tung die Abwicklung des Leihverkehrs übernimmt.
Auch in Deutschland wurde 1977 mit Birgid Pudney-Schmidt370 die erste Registrarin angestellt, 
wenngleich  sich  dieser  Berufsstand  in  den  hiesigen  Museums-  und  Ausstellungsstrukturen 
langsamer etablierte. Ausstellungsorganisation und Abwicklung des Leihverkehrs lasteten hier 
überwiegend auf den Schultern der sonstigen Mitarbeiter der Museen, darunter den Restaura-
toren,  beziehungsweise  wurden  zunehmend  von  spezialisierten  Kunsttransportspeditionen 
übernommen.371
Zur Vermittlung und Verbesserung des professionellen Umgangs mit Kunstwerken im Muse-
um und beim Transport trugen in dieser Zeit zahlreiche von nationalen sowie internationalen 
Institutionen veranstaltete Tagungen und Seminare bei, außerdem ein ständig wachsender Be-
stand an Fachliteratur.372 Internationale Bedeutung für den Kunsttransport erlangten die 1979 
erschienenen Conservation Standards for Works of Art in Transit von Nathan Stolow, die er selbst 
als „a practical guide for curators, registrars, administrators and museum and gallery workers on the care, han -
dling, packing and transport of objects and works of art for exhibition and travel“373 beschrieb.
1986 wurde mit dem Code of Ethics374 eine weitere ICOM-Richtlinie verabschiedet, die den unter 
Fachleuten bereits etablierten Standards einer professionellen Museumsarbeit noch mehr Ver-
bindlichkeit verschaffen sollte. Darin ist auch der seit den Anfängen des Leihverkehrs gültige  
Grundsatz des Leihverkehrs für Ausstellungen fixiert: „[…] loans should not be accepted nor exhibi-
tions mounted if they do not have a valid educational, scientific or academic purpose.“375 In Bezug auf die 
Leihverkehrpraxis heißt es dort: „Careful attention should be paid to the means of ensuring the best possi -
367 Dorothy Dudley (1902–1979) war von 1936–1968 Registrarin am Museum of Modern Art.
368 DUDLEY 1958.
369 Registrar's Committee of the American Alliance of Museums (RC-AAM).
370 Birgid Pudney-Schmidt arbeitete von 1977 bis 2004 als Registrarin für die Kunstsammlungen Nordhrein-
Westfalen und gründete 2004 den Registrars Deutschland e.V.
371 Zu den bestehenden Unterschieden in der Organisation des Leihverkehrs zwischen den USA und Europa 
vgl. SCOTT 1991.
372 u.a. UNESCO 1963, BROMMELLE 1968, THOMSON 1978, WESTERUDD 1987, HILBERT 1981, ACKERMANN 1988 
(ICOM Schweiz).
373 STOLOW 1979, S. 13.
374 ICOM 1986.
375 ebd., 3.6. Loans to Museums.
85
ble security as a protection against theft in display, working or storage areas, against accidental damage when  
handling objects, and against damage or theft in transit.“376
Trotz der hier formulierten Standards und einem zunehmend umfangreichen Bestand an Fach-
literatur zu Verpackungs- und Transporttechniken fanden viele Ausstellungen und die damit 
verbundenen Transporte  unter  unbefriedigenden konservatorischen Bedingungen statt.  Ein 
hoher Prozentsatz an Leihgaben kehrte mit Schäden in die leihgebenden Institutionen zurück, 
weil die bestehenden Richtlinien in der Praxis keine Berücksichtigung fanden. Die Kritik am 
Leihverkehr hielt entsprechend an und wurde ab den 1970er Jahren erstmals federführend von 
den Restauratoren geäußert (vgl. Kap. 5.1.1.).
5.1.1. Entwicklung in Deutschland und Rolle der Restauratoren
Besonders in Deutschland wurde der Leihverkehr ab den 1970er Jahren von einem lautstarken 
Protest überwiegend aus den Reihen der Restauratoren begleitet. Bereits 1967 hatte der Bonner 
Kunsthistoriker und Restaurator Ernst Willemsen (1913–1971) anlässlich der Tagung  Farbige  
Bildwerke des Mittelalters im Rheinland öffentlich protestiert.377 Willemsen verteilte während der 
Ausstellung Zettel, die den Ausstellungsbetrieb kritisierten und die folgendermaßen schlossen: 
„Die Gefahren des eigentlichen Ausstellungsbetriebes sowie des Rücktransportes stehen noch bevor, und schon  
ist sicher, daß dieses Hin- und Herschleppen mehr zum Verfall der Kunstwerke beiträgt als Jahrzehnte unge -
störten Schicksals. Möge nun das Publikum bedenken, wie sicher es unseren gemeinsamen Kunstbesitz bei so  
viel Leichtsinn und Zynismus aufgehoben glauben darf, und mögen die, auf die es zukommt, sich in Zukunft  
der Anmaßung der öffentlichen Kunstfunktionäre erwehren. Im Schutze der prunkvollen Schau wird doch in  
mehrfacher Hinsicht auf unsere Verarmung hingewirkt: Wir werden diese Schätze schließlich verlieren, nach -
dem wir sowohl ihren Erhalt als auch ihren Verschleiß bezahlt haben.“378
Viele Stimmen des in den 1970er Jahren einsetzenden Protestes kamen seinerzeit aus Mün-
chen. Der damaliger Leiter des Doerner Instituts in München, Christian Wolters, sprach sich 
1971 auf dem vom ICOM Deutschland veranstalteten Symposion Museologie für ein allgemei-
nes Ausleihverbot (für Museen alter Kunst) aus.379 1973 hielt Johannes Taubert, Leiter der Re-
staurierungswerkstätten des Bayerischen Landesamtes für Denkmalpflege zusammen mit Karl-
Werner  Bachmann auf  dem ICOM-Symposion Das  Museum im technischen und sozialen 
Wandel unserer Zeit einen viel zitierten Vortrag zu den konservatorischen Gesichtspunkten 
des Ausstellungswesens. Darin setzten sie sich kritisch mit den Ausstellungen anlässlich der 
Olympiade 1972 in München auseinander.380
Bei der  Gründung des Deutschen Restauratoren-Verbandes (DRV) 1975 war die Positionie-
rung der Restauratoren gegenüber dem Ausstellungsbetrieb eine treibende Kraft.  Der DRV 
ging aus dem bereits 1965 gegründeten  Verband Deutscher Gemälderestauratoren (VDGR) 
hervor, um sich neben dem fachlichen Austausch nun auch berufspolitisch unter Mitwirkung 
aller  Restauratoren  zu  betätigen.381 Unter  dem ersten  Vorsitz  des  Münchener  Restaurators
376 ebd., 6.2. Care of Collection.
377 WILLEMSEN 1967.
378 Zitiert nach: Doris Schmidt: Wie teuer ist uns die Kunst? Kritische Anmerkungen zum Kulturbetrieb, Süddeutsche 
Zeitung vom 13./14.1.1973.




Joachim Haag zählte neben dem Berufsbild, dem Berufsschutz und der Ausbildung für Restau-
ratoren die Problematik der Kunstausstellungen zu den Hauptthemen der Verbandsarbeit. Hier 
wurden die Restauratoren in zwei Richtungen aktiv. Sie gingen zum einen an die Öffentlich-
keit, um auf die Risiken des Leihverkehrs aufmerksam zu machen, und sie forcierten die wis-
senschaftliche Auseinandersetzung mit  den Transportbedingungen, um die  Schadenszusam-
menhänge zu analysieren und die Transporttechniken zu verbessern. Ihr Ziel war es, die Aus-
stellungspraxis auf ein konservatorisch vertretbares Maß zu reduzieren und mit Hilfe einer pro-
fessionellen Kunsttransporttechnik Transportschäden auf ein Mindestmaß zu reduzieren. Um 
die Entwicklung geeigneter  Transporttechniken zu forcieren rief  der DRV noch im Grün-
dungsjahr einen Arbeitsausschuss Kunsttransport ins Leben (vgl. Kap. 5.1.2.).382
Der allgemeinen Stimmungslage entsprechend machte die Jahrestagung des Deutschen Restau-
ratoren-Verbandes 1977 in Augsburg die Kunstausstellungen und die damit verbundenen Pro-
bleme zu ihrem Hauptthema. Das Fazit der Tagung fasste eine von den Tagungsteilnehmern 
unterzeichnete Resolution zusammen:  „Kunst wird in einem sich immer schneller drehenden Ausstel-
lungskarussell in konservatorisch nicht mehr zu verantwortender Weise verbraucht.“383 Damit positionierte 
sich der Verband deutlich gegenüber der im gleichen Jahr auf der  ICOM Generalkonferenz 
formulierten Zielvereinbarung der Museen, die die Förderung des kulturellen Austauschs und 
damit die Intensivierung der internationalen Ausstellungen beinhaltete.
Einen weiteren Anlass zum Protest gab eine Pressenotiz, die den vom bayerischen Kultus-
minister und der UDSSR geplanten Austausch einer größeren Anzahl von Gemälden zwischen 
der Pinakothek in München und der Eremitage in St.  Petersburg ankündigte.384 Am 3. Mai 
1979 reagierte der Deutsche Restauratoren-Verband mit einer Pressemitteilung auf dieses Vor-
haben. Einleitend heißt es in der Resolution: „Diese von der Bayer. Gemäldesammlung angekündigte  
und vom Bayer. Staatsministerium für Unterricht und Kultus genehmigte Ausleihaktion stellt einen neuen Hö-
hepunkt in einer vom DRV seit Jahren angeprangerten Entwicklung dar, die den öffentlichen Kunstbesitz in  
einer immer größeren Zahl von Ausstellungen unzulässig, um nicht zu sagen fahrlässig, gefährdet und ver -
schleißt.“385 Die Presseresolution wurde an über 40 Tageszeitungen, circa 25 Wochen- und Mo-
natszeitschriften, an die wichtigsten Presseagenturen und die Ständige Konferenz der Kultus-
minister der Länder verschickt und fand ein breites Echo.386 Nach diesem Statement nutzte der 
Verband weiterhin gezielt die Öffentlichkeit, um politischen Druck auf die „Maschinerie“ des 
Ausstellungswesens auszuüben. Zahlreiche Presseartikel und weitere Presseresolutionen infor-
mierten in den Folgejahren über die schädigende Auswirkung und den hohen Preis des Leihbe-
triebes für die Kunstwerke.387
Auch Ausstellungen über die Tätigkeit der Restauratoren und die Techniken der Restaurierung 
suchten die Öffentlichkeit für einen angemessenen konservatorischen Umgang mit den Kunst-
werken zu sensibilisieren.  Das Rathgen-Forschungslabor  der Staatlichen Museen Preußischer 
Kulturbesitz in Berlin veranstaltete beispielsweise 1977 eine Ausstellung unter dem Titel Kunst  
382 BACHMANN 1989.
383 DRV, Pressemitteilung vom 06.05.1977, vgl. Anhang II/3.
384 Süddeutsche Zeitung vom 11.04.1979.
385 DRV, Mitteilung an die Presse vom 03.05.1979, S. 1.
386 vgl. Pressespiegel (1971–1988), MHK, Gemälderestaurierung (Archiv).
387 vgl. Pressespiegel (1971–1988) und „Ausgewählte Presseartikel zum Thema Kunsttransport und Verpackung“ (1985–
1993), zusammengestellt vom DRV, 1993, MHK, Gemälderestaurierung (Archiv).
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und Chemie – das Unersetzliche bewahren.388 Die Ausstellung hatte es sich zum Ziel gemacht, den 
Stand der Technik, vor allem hinsichtlich neuer, industriell hergestellter Materialien zu präsen-
tieren und zeigte auch Beispiele moderner Kunsttransportverpackungen. Trotz fortschrittlicher 
Verpackungstechnik wurde der Standpunkt der Restauratoren auch hier unterstrichen:  „Der  
Beitrag der Chemie zur sicheren Verpackung von Kunstwerken soll kurz erwähnt werden, da der Tendenz, un-
ersetzliche Objekte auf weite Reisen zu schicken, noch nicht Einhalt geboten werden konnte, was von restaura-
torischer Seite gewünscht wird.“389
Auch in der Museumsfachwelt nutzten die Mitglieder des Verbandes jede Gelegenheit, um sich 
für eine zurückhaltendere Ausstellungspraxis und bessere Ausstellungs- und Transportbedin-
gungen auszusprechen. Zu nennen seien hier unter anderem die kritischen Bemerkungen zur 
herrschenden Ausstellungspraxis von Joachim Haag, Wolfgang Prohaska und Peter Volk 1981 
in der Kunstchronik390 oder die Beiträge auf der ICOM-Tagung Bewahren und Ausstellen 1982 am 
Bodensee.391 Besonders hoch schlugen die Wogen, als sich 1985 in Berlin  Restauratoren und 
Kunsthistoriker gemeinsam in einem Appell gegen das Vorhaben der Staatlichen Museen Preu-
ßischer Kulturbesitz wandten, eine Ausstellung mit Meisterwerken altdeutscher und altnieder-
ländischer Kunst in Washington und Los Angeles zu zeigen.392
Die Gründungsjahre des Deutschen Restauratoren-Verbandes waren nicht nur von konserva-
torischen Bedenken und öffentlichen Protesten zum musealen Ausstellungsbetrieb geprägt, 
sondern auch von einer zunehmend wissenschaftlichen Auseinandersetzung mit den Trans-
portbedingungen und den Schadensursachen [vgl. Kap. 5.1.2.]. Für den wichtiger werdenden 
fachlichen Austausch unter Konservierungswissenschaftlern und Restauratoren steht auch das 
von Verbandsmitgliedern realisierte Erscheinen der Zeitschrift für Kunsttechnologie und Konservierung 
(ZKK) 1987, der ersten unabhängigen Fachzeitschrift.393 Die darin publizierten Fachbeiträge, 
darunter auch Beiträge zur Kunsttransporttechnik, standen nun einem größeren Fachpublikum 
zur Verfügung.
Der Restauratoren-Verband hat mit seinem Protest und der Öffentlichkeitsarbeit seinerzeit viel 
erreicht und wichtige Grundlagen für den Berufsstand und für den professionellen konservato-
rischen Umgang mit Kunstwerken im Museumsbetrieb gelegt. Trotzdem beklagte die Fachwelt 
weiterhin die mangelnde Umsetzung und Berücksichtigung der zunehmend wissenschaftlich 
unterlegten und technisch hoch entwickelten Ausstellungs- und Kunsttransporttechnik. In die-
sem Zusammenhang kann auf den von Heinz Althöfer auf der Tagung des Verbandes der 
Deutschen Kunsthistoriker in Frankfurt (Main) 1988 gehaltenen Vortrag in der Sektion Museen  
und Ausstellungen – das geplagte Kunstwerk zum Transport von Kunstwerken hingewiesen werden, 
der den programmatischen Titel Tod auf Reisen394 trug. Obwohl die Kunsttransporttechnik Ende 
der 1980er Jahre bereits weit entwickelt war und scheinbar die Voraussetzungen für konserva-
torisch vertretbare Leihvorgänge bot, zeichnete Althöhfer ein erschreckendes Bild der Ausstel-
lungspraxis, indem er schlaglichtartig eine eindrucksvolle Liste von Schäden, Pannen und Män-
388 Oktober 1977 bis Januar 1978. Die Staatlichen Museen Preußischer Kulturbesitz in Berlin hatten bereits 
1973 die Ausstellung Kunst unter Mikroskop und Sonde veranstaltet.
389 RIEDERER 1977, S. 112.
390 HAAG ET AL. 1981.
391 Internationales Symposion, veranstaltet von den ICOM-Nationalkommittees der Bundesrepublik Deutsch-
land, Österreichs und der Schweiz vom 13. bis 15. Mai 1982 am Bodensee, vgl. AUER 1984.
392 Appell vom 13.11.1985, vgl. O.V. [KUNSTCHRONIK] 1986.
393 vgl. BACHMANN 1989, S. 23, HALLER ET AL. 2017.
394 ALTHÖFER 1991.
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geln zusammentrug. Er forderte  verbindliche Standards. Eine ebenso alarmierende Bestands-
aufnahme der Ausstellungspraxis lieferte Katrin Janis wenige Jahre später und konkretisierte 
Althöfers Forderung, in dem sie verbindliche wissenschaftliche Standards für Ausstellungsma-
cher und Konservatoren forderte.395
5.1.2. Beginn der Kunsttransportforschung
„Die Klimaschwankungen beim Transport, die Ausstellung in anderen Umweltbedingungen im 
weitesten Sinne, die Gefahr der mechanischen Beschädigung waren der Grund für eine neue 
Fachrichtung der Restaurierungstechnik, die heute unter dem Begriff „Art in Transit“ geeignete 
Transporttechniken für Kunstgüter entwickelt.“396 [Riederer 1977]
Nach den extremen Kunsttransportbedingungen des Zweiten Weltkrieges lag der Bedarf an 
verbesserten Verpackungssystemen auf der Hand. Vor allem hinsichtlich der Klimaeinwirkun-
gen auf Kunstwerke hatte man während des Krieges leidliche Erfahrungen gesammelt, über die 
im Zuge der Repatriierung der Kunstschätze in der Nachkriegszeit ein internationaler Aus-
tausch unter Fachleuten in Amerika und Europa begann. Anknüpfend an die bereits vor dem 
Zweiten Weltkrieg begonnene internationale Zusammenarbeit des Internationalen Museums-
amtes (OIM) gingen aus diesem fachlichen Austausch die Gründungen internationaler Fachor-
ganisationen  hervor.  Zum  1946  in  Paris  gegründeten  International  Council  of  Museums 
(ICOM) kam mit der 1950 in London erfolgten Gründung des International Institute for Con-
servation of Historic and Artistic Works (IIC) erstmals ein Fachverband hinzu, der Konservie-
rungswissenschaftlern und Restauratoren eine  eigene Plattform für  wissenschaftlichen Aus-
tausch bot.397 Ab 1952 stand außerdem mit der Fachzeitschrift Studies in Conservation, Nachfol-
ger der 1942 eingestellten Technical Studies in the Field of the Fine Arts, ein international beachtetes 
Fachjournal zur Verfügung. Nicht zuletzt datieren auch die Pläne für die 1959 erfolgte Grün-
dung des International Center for the Study of the Preservation and Restoration of Cultural 
Property (ICCROM) in Rom bereits in die Nachkriegszeit.398 1967 richtete ICOM das Com-
mittee for Conservation (ICOM-CC) ein.
In den neuen, an die Museen und Institute angegliederten Labors setzte die wissenschaftliche 
Erforschung der Materialien und der Techniken ein.  Ausschlaggebend für  den Beginn der 
Kunsttransportforschung war letztlich der weltweit  einsetzende Anstieg  des internationalen 
Leihverkehrs, der Konservierungswissenschaftler und Restauratoren dazu veranlasste, sich des 
Themas Kunsttransport offensiv anzunehmen. Die nun zahlreich werdenden nationalen und 
internationalen Publikationen und Fachartikel dokumentieren den einsetzenden Diskurs und 
zeugen von der Dringlichkeit und der Aktualität des Themas Leihverkehr und Kunsttransport 
in dieser Zeit. Das dringendste Anliegen war zunächst die Schaffung kontrollierter Klimabe-
dingungen für Kunstwerke aus hygroskopischen Materialien während des Transports. Kenzo 
Toishi, Wissenschaftler am National Research Institute of Cultural Properties in Tokio, hatte 
bereits in den 1950er Jahren mit der Verwendung von Silikagel als Feuchtepuffer in einem luft-
395 JANIS 1999.




dicht verschlossenen Transportbehälter experimentiert.399 An der National Gallery in Kanada 
sammelte Nathan Stolow, damals Direktor des National Conservation Research Laboratory 
der National Gallery, erste Erfahrungen mit luftdicht verschlossenen Transportbehältern. Bei-
de stellten ihre Untersuchungsergebnisse 1961 auf der Tagung des International Institute for 
Conservation of  Historic  and Artistic  Works  (IIC)  in  Rom erstmals  einem internationalen 
Fachpublikum vor.400 Sie gaben mit diesen Beiträgen quasi den Startschuss für den neuen For-
schungsschwerpunkt innerhalb des Kunsttransportes, der die folgenden zwei Jahrzehnte be-
stimmen  sollte.  Beide  Wissenschaftler  wurden  1963  Mitglied  der  vom  Rome  Center  (IC-
CROM) und ICOM ins Leben gerufenen internationalen ICOM-Arbeitsgruppe Controlled Envi-
ronment for Works of Art during Travel. Zu den Mitgliedern zählten neben Nathan Stolow (Kana-
da) und Kenzo Toishi (Japan) Richard Buck (U.S.A.), Madeleine Hours (Frankreich) und Garry 
Thomson (U.K.). Die Forschungsergebnisse der Arbeitsgruppe401 schlugen sich in dem 1966 
von Stolow in seiner Funktion als Berichterstatter der Arbeitsgruppe herausgebrachten Buch 
Controlled Environment for Works of Art in Transit402 nieder. Es erläutert die physikalischen Grund-
lagen, stellt die Forschungsschwerpunkte vor und berichtet von den bereits gewonnenen prak-
tischen Erfahrungen mit klimatisch isolierten Transportbehältern. Auf dieser Grundlage gibt es 
Hinweise zum gesamten Prozedere eines Kunsttransports unter klimatisch stabilen Bedingun-
gen und enthält die detaillierte Beschreibung eines „idealen“ Transportbehälters. Das Buch galt 
als Standardwerk und nahm international Einfluss auf die weitere Entwicklung von Transport-
behältern [vgl. Kap. 5.2.1.3.].
Mit der Klimakontrolle hatte sich im Bereich Kunsttransport ein Thema begonnen zu etablie-
ren, das für den Museumsbau selbst, das heißt die Ausstellungsräume, Depots und Vitrinen,  
bereits einen gewissen Vorlauf hatte.403 Stolow formulierte dies 1966 im Vorwort seines Bu-
ches: „A great amount of attention has been given, in the last two decades, to the matter of air-conditioning  
(temperature and humidity control) for works of art within museums. [...] It would be desirable, therefore, when  
transporting a work of art to control its environment during travel as well, at least at the level to witch it has be -
come acclimatized. To do otherwise would be to invite rapid deterioration.“404 Auf der für die präventive 
Konservierung wegweisenden IIC- Konferenz Museum Climatology 1967 in London nahmen die 
Beiträge zur Klimakontrolle den größten Raum ein,405 dabei immerhin drei von elf Beiträge 
zum Kunsttransport.406 Stolow äußerte damals den Bedarf an Standards für den Kunsttrans-
port: „It is also timely to set up a list of standards or specifications which can be used by museum officials, cu-
rators, transportation specialists, and insurance agents alike in order to foster better care for works of art and  
museum objects during travel and while on loan.“407 Die in der Folgezeit zahlreich von ihm erschie-
nenen Publikationen leisteten hierzu ihren Beitrag.408
399 TOISHI/KENJO 1956; TOISHI 1959.
400 TOISHI 1963, STOLOW 1963.
401 Hier besonders BUCK 1961, HOURS 1963, THOMSON 1964, TOISHI 1963.
402 STOLOW 1966.
403 BAUERNFEIND 2016.
404 STOLOW 1966, S. 1–2.
405 vgl. THOMSON 1968.
406 MARCONI 1968, STOLOW 1968B, TOISHI 1968.
407 STOLOW 1968, S. 271.
408 u.a. STOLOW 1968–1987.
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In Deutschland setzte die aktive Auseinandersetzung der Restauratoren mit dem Kunsttrans-
port und die Entwicklung und Verwendung klimatisch isolierter Transportbehälter erst etwa 
zehn Jahre nach Erscheinen von Stolows Buch ein und orientierte sich direkt an dessen Er-
kenntnissen. In Westdeutschland wurde dies maßgeblich durch den Deutschen Restauratoren-
Verband (DRV)  vorangetrieben,  der  noch im Gründungsjahr  1975 einen Arbeitsausschuss 
Kunsttransport einberief (vgl. Kap. 5.1.1.).409 Zu seinen Mitgliedern zählten die RestauratorIn-
nen Elkea Haarberg (Staatliche Kunstsammlungen Kassel), Helmut Arndt (Hessisches Landes-
museum Darmstadt), Ingeburg von Baum (von der Heidt Museum Wuppertal), Bodo Beier 
(Städtische Kunstsammlungen Augsburg), Mischel Bock (Staatliche Museen Preußischer Kul-
turbesitz Berlin), Joachim Haag (Bonn), Winfried Heiber (Werkstatt Blaubeuren), Hans Bram-
mer (Staatliche Kunsthalle  Karlsruhe) und Fritz Weihs (Württembergisches Landesmuseum 
Stuttgart),  die  Arbeitstreffen  fanden  in  der  Gemälderestaurierungswerkstatt  der  Staatlichen 
Kunstsammlungen Kassel statt.
Die Arbeit des Transportausschusses konzentrierte sich auf die praktische Umsetzung, Erpro-
bung und Verbreitung der von Stolow entwickelten Transportbehälter und brachte keine Ver-
öffentlichungen hervor. So kamen die vom Transportausschuss erstellten Konstruktionszeich-
nungen für Transportkisten ausschließlich als Kopien in Umlauf.410 Auch die von Hans Bram-
mer auf der Jahrestagung des DRV 1977 in Augsburg vorgestellten Ergebnisse der Arbeits-
gruppe blieben unpubliziert (vgl. Kap. 5.2.1.3.).411
Die  Klimakontrolle  während  des  Transports  beherrschte  die  Kunsttransportdiskussion  der 
1960er und 1970er Jahre. Ab den 1980er Jahren verlagerte sich der Schwerpunkt und konzen-
trierte sich auf die dynamischen Transportbelastungen.  1979 beschrieb  Stolow diese Trend-
wende: „The subject of vibration, shock, and monitoring in cases has been one of the areas of interest of the  
ICOM Working Group on the Care of Works of Art in Transit. As regards the museum field, such studies  
are just beginning.“412 Die 1984 auf dem ICOM-CC-Treffen in Kopenhagen formulierten  For-
schungsschwerpunkte der  ICOM-Arbeitsgruppe  Care of Works of Art in Transit spiegeln dies. 
Bei den geplanten Untersuchungen zum Kistendesign, den Polstermitteln und den Transport-
mitteln steht das Verhältnis von Erschütterungen und Vibrationen und deren Auswirkungen 
auf das Kunstwerk im Vordergrund.413 Hier sind besonders die Forschungen an der Tate Gal-
lery und der National Gallery in London unter der Autorenschaft von Timothy Green (Tate 
Gallery), Sarah Staniforth (National Gallery) und Christine Leback Sitwell zu nennen, die ihre 
Forschungsergebnisse 1987 auf dem ICOM-CC-Treffen in Sydney zur Diskussion stellten. 414 
In Deutschland beschäftigte sich insbesondere der Ingenieur Waldemar Stühler im Rahmen ei-
nes vom Institut für Museumskunde der Staatlichen Museen Preußischer Kulturbesitz ange-
schobenen Forschungsvorhabens ab Mitte der 1980er Jahre mit den Stoß- und Schwingungs-
belastungen an Gemälden und entwickelte hier verschiedene Möglichkeiten der Reduzierung 
(vgl. Kap. 5.2.1.3.).415
409 WERMESCHER 2017.
410 vgl. Anhang II/1.
411 vgl. Anhang II/2.
412 STOLOW 1979A, S. 83.
413 ICOM-Committee for Conservation, 7th triennial meeting, Copenhagen, 10.–14. Sept. 1984.
414 ICOM-Committee for Conservation, 8th triennial meeting, Sydney, 6.–11. Sept. 1987, hier besonders GREEN 
1987 u. LEBACK-SITWELL 1987.
415 STÜHLER 1984–1996.
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„Art in Transit“ – internationale Tagung zum Kunsttransport
1991 gipfelte die Kunsttransportforschung in einer ersten internationalen Tagung zum Kunst-
transport. Die Londoner Tagung wurde vom Canadian Conservation Institute (Kanada), dem 
Conservation Analytical Laboratory of the Smithsonian Institution (Washington, DC), der Na-
tional Gallery (Washington, DC) und der Tate Gallery (London) ausgerichtet. Unter dem Titel 
The Packing and Transportation of Paintings verfolgte sie das Ziel, den Stand der Technik von Ver-
packung und Transport vorzustellen, Informationslücken aufzudecken und zu weiterer For-
schung auf diesem Gebiet anzuregen.416 Unter den Referenten waren alle am Kunsttransport 
beteiligten Berufssparten vertreten, die Beiträge erschienen in dem Tagungsband Art in Transit.  
Studies in the Transport of Paintings.417 Im Anschluss an die Tagung fand ein Workshop statt, zu 
dem ergänzend ein Handbuch mit praktischen Hinweisen zu Verpackung und Transport von 
Kunstwerken erschien.418
Als ein Ausdruck dafür, dass der Kunsttransport ein professionelles Niveau erreicht hat, steht 
in gewisser Weise auch ein erster historische Rückblick, den Ross Merrill aus Anlass der Ta-
gung warf.419 Er schilderte erstmals überblicksartig die Auseinandersetzung mit Kunsttransport 
und die Entwicklung der Kunsttransporttechnik seit den Anfängen des internationalen Leih-
verkehrs.
Das Hauptaugenmerk der Kunsttransportforschung und auch der Tagung lag damals auf den 
Techniken des Transports, der Logistik und den Verpackungsmaterialien. Fundierte Kenntnis-
se über die tatsächlichen Auswirkungen der Transportbelastungen auf das Kunstwerk selbst  
fehlten dabei, wie Green bereits 1985 formulierte: „Further work needs to be carried out to determine  
what exactly are the effects of vibration on paintings.“420 Die Techniken und Methoden der hierzu er-
forderlichen Erfassung und Dokumentation von Transportschäden steckten noch in den Kin-
derschuhen und wurden erstmals umfassend im Rahmen des VASARI Projektes vom Doerner 
Institut in München und der National Gallery in London thematisiert.421 Mit der digitalen Bil-
derfassung von Gemälden wurde damals ein neuer methodischen Ansatz zur Erfassung von 
Transportschäden an Gemälden erprobt.422 Die Auseinandersetzung mit diesem Thema ist bis 
heute aktuell in der Kunsttransportforschung, schließlich ist die Beurteilung der angewandten 
Transporttechniken und deren Optimierung und Weiterentwicklung nicht ohne die genaue Er-
fassung und Dokumentation kleinster Veränderungen an den Kunstwerken selbst möglich.423
Die hohen Anforderungen an die Kunsttransporttechnik formulierte Green auf der Tagung ak-
tuell und treffend: „[…] the best museum conditions give us a standard by which to judge the need for pro-
tection in transit“424.
416 MECKLENBURG 1991, KLINKHAMMER 1991.
417 MECKLENBURG 1991.
418 RICHARD ET AL. 1991.
419 MERRILL 1991.
420 GREEN 1985, S. 48.
421 BURMESTER/MÜLLER 1992, S. 335.
422 vgl. BURMESTER/MÜLLER 1992, BURMESTER ET AL. 1993.
423 u.a. HEIN 2007 und 2016, BÄSCHLIN ET AL. 2016.
424 GREEN 1991B, S. 49.
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5.2. Kunsttransporttechnik
„Wie bei der Restaurierung gilt auch bei der Verpackung und dem Transport: es gibt keine 
Normen (wohl aber Standards, Grundforderungen!), es sei die, daß jedes Objekt die ihm 
angemessene Verpackung und die entsprechende Transportart verlangt. Darum gibt es auch wenig 
sinnvolle Einheitskisten und darum stehen auch die Museen voll mit einmal benutzten und 
abgestellten Transportbehältern.“425 [Heinz Althöfer, 1991]
5.2.1. Transportverpackung
Die Kunsttransporttechnik  profitierte  nach dem Zweiten  Weltkrieg  zunächst  von der  sich 
schnell entwickelnden und zunehmend internationalen Standards folgenden Verpackungstech-
nik für den Kontinental- und Überseetransport. Handbücher und Fachbeiträge informierten 
über aktuelle Techniken und Materialien, deren Anwendung innerhalb des Kulturgütertrans-
portes allgemein und beim Gemäldetransport im Besonderen.426
Dabei begann sich in den 1960er Jahren der Wechsel zu den industriell hergestellten Verpa-
ckungsmaterialien zu vollziehen. Mit der Einführung der Kunststoffe in die Verpackungsindus-
trie verschwanden die meisten der bis dahin gebräuchlichen Materialien wie Stroh, Holzwolle, 
Öl-  und  Wachspapier  (vgl. Kap. 4.2.1.)  aus  dem  Repertoire  der  Verpackungsmaterialien. 
Schaumstoffe und Folien fanden als Polster- und Isoliermaterial bei der Innenausstattung von 
Transportkisten und als Soft Pack Eingang in die Kunsttransportverpackung (vgl. Kap. 5.2.1.2.). 
Beim Bau der Transportkisten wurde das immer noch mehrheitlich verwendete Sperrholz um 
Aluminium oder glasfaserverstärkten Kunststoff ergänzt (vgl. Kap. 5.2.1.3.). 
In Zusammenarbeit mit Verpackungsspezialisten, Naturwissenschaftlern und Spediteuren ent-
standen zunehmend komplexe, spezialisierte Kunsttransportverpackungen.
5.2.1.1. Vorbereitende Maßnahmen
Die Sorge um den Erhalt der Leihgaben und die leidlichen Erfahrungen aus der Praxis des 
Leihverkehrs führten dazu, dass prophylaktische Maßnahmen an Gemälden als Transportvor-
bereitung ausgeführt wurden. In Ermangelung geeigneter (oder bezahlbarer) Verpackungs- und 
Transporttechnologien galten sie  als probates Mittel,  um die Kunstwerke vor schädigenden 
Einflüssen während des Transports zu schützen. So kam es bei Transporten in tropische Kli-
mazonen durchaus vor, dass nicht nur die  Verpackungsmittel zur Schimmel-Prävention mit 
Fungiziden besprüht wurden, sondern auch die Gemälderückseiten. Auf mögliche chemische 
Reaktionen wurde dabei hingewiesen.427
1971 wurde in der Zeitschrift Maltechnik die Empfehlung ausgesprochen, undoublierte Gemäl-
de gegebenenfalls vor einem Transport mit dem Flugzeug prophylaktisch mit Wachs zu imprä-
gnieren und auf diese Weise widerstandsfähiger gegenüber Schwankungen der relativen Luft-
feuchte zu machen. Noch 1991 sah sich Heinz Althöfer dazu veranlasst, solches Vorgehen in 
seinem Vortrag  Tod auf Reisen anzuprangern.428 Mit der Etablierung moderner ethischer Stan-
425 ALTHÖFER 1991, S. 232.
426 z.B. SCHUBERT 1968, FALL 1965, DAXBÖCK 1970, PADFIELD 1982.
427 STOLOW 1963, S. 111 und 1966, S. 36–37.
428 ALTHÖFER 1991, S. 232.
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dards in der Restaurierung, dem präventiven Ansatz im Umgang mit Kunstwerken und dem 
zunehmend wissenschaftlich untermauerten Verständnis von Schadenszusammenhängen und 
Wirkungsweisen der anfallenden Transportbelastungen verlor sich der Gedanke, Kunstwerke 
für den Leihverkehr zu „ertüchtigen“.
Die Kaschierung der Malschicht mit Papier, wie sie im Zusammenhang mit Transportverpa-
ckungen seit dem 18. Jahrhundert dokumentiert ist (vgl. Kap. 3.2.1.1. u.  4.2.1.1.), ist als Trans-
portsicherung innerhalb des Leihverkehrs nicht mehr relevant – es sei denn als temporäre kon-
servatorische Maßnahme bei Schäden, die es während eines Leihvorganges an einer Leihgabe 
zu sichern galt. Innerhalb des Leihverkehrs richtete sich die Aufmerksamkeit nun vielmehr auf 
präventive Maßnahmen der Transportsicherung, mit denen sich die Gemälde vor den typi-
schen Transportbelastungen wie Klimaschwankungen, Erschütterung und Vibration schützen 
ließen. Über die bewährte Anbringung eines Rückseitenschutzes hinaus erprobten Restaurato-
ren verschiedene Methoden, um die Übertragung von Schwingungen auf die Leinwand wäh-
rend des Transportes zu minimieren. Diese Bemühungen standen im Zusammenhang mit der 
ab den 1980er Jahren betriebenen wissenschaftlichen Auseinandersetzung mit  den dynami-
schen  Transportbelastungen,  die  sich  ansonsten  besonders  in  der  Entwicklung  geeigneter 
Transportbehälter niederschlug [vgl. Kap. 5.2.1.3.].429 Auch hier boten die Schaumstoffe viel-
versprechende Anwendungsmöglichkeiten, zum Beispiel zur Hinterfütterung der Gemäldelein-
wand.430 Als weitere Methode zur Stabilisierung fand das Prinzip der Stützleinwand Anwen-
dung, darunter das von Peter Booth und Timothy Green in dieser Zeit an der Tate Gallery ent-
wickelte stretcher lining.431
Großformatige Gemälde
War der Transport eines großformatigen Leinwandgemäldes notwendig und das Abspannen 
und Aufrollen unumgänglich, so fand dies in der üblichen Art und Weise statt.432 Im Übrigen 
standen großformatige Leinwandgemälde wegen der strapaziösen Prozedur des Abspannens 
vom Spannrahmen und anschließenden Aufrollens kaum für den Leihverkehr zur Verfügung. 
In der Verpackungsliteratur findet diese Methode demzufolge nur am Rande Erwähnung. So 
nennt Stolow zwar die Möglichkeit,  Gemälde gerollt oder über eine Rundung „gefaltet“ zu 
transportieren – mit dem vielfach zu findenden Hinweis:  „The paint surface, again is on the outer  
side!“ – betont aber, dass solche Praktiken sehr riskant sind und nicht zu den Standard-Verpa-
ckungsmethoden zählen: „Such measures are not to be recommended as standard practice as there are very  
great risks involved. It is better for such works to remain on the non-loan list.“433 Ähnlich formuliert auch 
Hermann Kühn 1974, dass Leinwandgemälde möglichst nicht gerollt gelagert oder transpor-
tiert werden sollten und verweist auf die bereits im 19. Jahrhundert beschriebenen Vorsichts-
maßnahmen:  Die Gemälde sind  „straff auf Holzrollen von möglichst großem Durchmesser aufzurollen.  
Damit die Mal- und Grundierschichten nicht gestaucht werden und absplittern, muss die bemalte Oberfläche  
nach außen gerichtet sein. Um Scheuerstellen zu vermeiden, empfiehlt es sich, Papier mit einzurollen. Die Rol -
len müssen aufgebockt werden und sollten von Zeit zu Zeit ein wenig gedreht werden, damit sich die Leinwand  
nicht ungleichmäßig dehnt.“434
429 z.B. BOOTH ET AL. 1985.
430 vgl. RICHARD ET AL. 1991, MARCON 1991B, ASAI 1995.
431 BOOTH 1985, 1989, GREEN 1987, 1991c.
432 Der Bericht von WEHLTE 1968 schildert den Transport von zwei Großformaten.
433 STOLOW 1979, S. 69.
434 KÜHN 1974, S. 32–33.
94
Auch der  Transportausschuss des Deutschen Restauratoren-Verbandes (DRV) erstellte eine 
Konstruktionszeichnung für eine Gemälderolle, bezeichnete diese aber ausdrücklich als „Rolle  
zum Magazinieren“435.  Sie war entsprechend mit einem stapelbaren Ständer konzipiert und ent-
sprach ansonsten in ihrer Bauweise dem bekannten Prinzip.
5.2.1.2. Innenverpackung, Verpackungs- und Polstermittel
Die neuen, industriell hergestellten Verpackungsmaterialien lösten die althergebrachten Verpa-
ckungs- und Polstermittel innerhalb kürzester Zeit ab. Aus Packpapier und Holzwolle herge-
stellte Polster, die sogenannte  Pauschen,  wurden durch passgenaue Schaumstoffzuschnitte er-
setzt und anstelle von wasserdichten Wachspapieren kamen Kunststofffolien zum Einsatz. Die 
große Bandbreite der angebotenen Schaumstoffprodukte ermöglichte den gezielten Einsatz so-
wohl als Polster- als auch als Isoliermaterial. Hier ist besonders das seit den 1950er Jahren er-
hältliche expandierte Polystyrol (EPS) zu nennen, das zunächst wegen seiner hervorragenden 
Polstereigenschaften und dem geringen Eigengewicht zur Verpackung besonders stoßempfind-
licher Objekte Verwendung fand.436 Es wurde beispielsweise für die Verpackung von Michel-
angelos Pietà für den Überseetransport mit dem Dampfer 1963 nach New York verwendet. Die 
Verpackung der Marmorskulptur in einer mit Styropor®-Platten ausgekleideten und mit Styro-
por®-Kügelchen aufgefüllten Transportkiste war ein mediales Ereignis (Abb. 19).437
Wegen seiner hohen Isolierfähigkeit war Polystyrol aber vor allem ein geeignetes Material für 
die Herstellung thermisch isolierter Transportbehälter, wie sie seit den 1960er Jahren erprobt 
wurden (vgl. Kap. 5.1.2.).  In Kombination mit Polyethylen-Folie  ließen sich vergleichsweise 
einfach luftdicht verschließbare Verpackungen für den Transport klimaempfindlicher Gemälde 
herstellen (vgl. Kap. 5.2.1.3.).
Neben Polystyrol fanden vor allem Schaumstoffe aus Polyethylen (PE) und Polyurethan (PU) 
Anwendung in der Kunsttransportverpackung. Als Polstermaterial ermöglichten Schaumstoffe 
das passgenaue Zuschneiden aller Arten von Polstern für die Innenausstattung von Transport-
behältern. Besonders die Herstellung von Eckschutzpolstern stellte eine Erleichterung bei der 
Verpackung von Gemälden und Gemälderahmen dar. Als in den 1980er Jahren die Reduzie-
rung der Stoß- und Schwingungsbelastungen in den Mittelpunkt der Kunsttransportforschung 
rückte, wurden die Schaumstoffe gezielter auf ihre spezifischen Eigenschaften hin untersucht, 
um sie wirkungsvoll als Stoß- und Schwingungsdämpfer einsetzen zu können. Um Hilfestel-
lung bei der korrekten, konservatorisch unbedenklichen Verwendung von Schaumstoffpolstern 
bemühten sich beispielsweise zwei Beiträge auf der Tagung Art in Transit 1991. Paul Marcon 
stellte einen am Canadian Conservation Institut entwickelten Rechenschieber (circular slide rule) 
zur Ermittlung der benötigten Polstereigenschaften vor438 und Mervin Richard, National Galle-
ry, Washington, DC,  eine Kalkulations-Methode, mit der sich die für ein bestimmtes Trans-
portgut notwendigen Polstereigenschaften ermitteln ließen.439
435 vgl. Anhang II/1h.
436 WOEBCKEN 1970, DUDLEY 1979, S. 101.




Die genaue Kenntnis der verwendeten Kunststoffe wurde außerdem durch die Diskussion um 
mögliche schädigende Eigenschaften obligatorisch. Aus Unkenntnis im Umgang mit Materiali-
en aus Kunststoff und deren Eigenschaften sind gerade in den ersten Jahrzehnten nach ihrer  
Einführung viele Schäden an Kunstwerken entstanden, die neben Anwendungsfehlern wie der 
Kondenswasserbildung bei  Folienverpackungen auch auf Inhaltsstoffe oder Abbauprodukte 
zurückzuführen waren. Dies betraf nicht nur den Kunsttransport, sondern auch die in Ausstel-
lungsvitrinen oder Depots verarbeiteten Kunststoffe.440 Die notwendige Auseinandersetzung 
mit den chemischen Eigenschaften, der Stabilität und möglichen Ausdünstungen verband sich 
mit der vielfach formulierten Forderung, im Umgang mit Kunstwerken nur auf geeignete Ma-
terialien mit bekannten Eigenschaften zurückzugreifen.441
5.2.1.3. Spezialisierung der Transportbehälter
Die immer differenzierteren konservatorischen Ansprüche an die Transportverpackung spie-
geln sich in der zweiten Hälfte des 20. Jahrhunderts in einer Vielzahl zunehmend spezialisierter 
Transportbehälter wieder. Ermöglicht wurde dies auch durch die Bandbreite neuer Materialien, 
Techniken und Transportmittel.
440 vgl. PADFIELD ET AL. 1982.
441 BRADLEY 1985, RICHARD ET AL. 1991.
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Abbildung 19: Verpackung der Pietà von Michelangelo, 1963.
Während sich die Innenausstattung der Transportkisten mit den Anforderungen des Kunst-
transports spezialisierte, orientierte sich das Kistendesign an den internationalen Standards der 
Logistikbranche und der Verpackungstechnologie.  Die Ausstattung der Transportkisten mit 
Kufen und das Anbringen von international gültigen Handhabungshinweisen waren im inter-
nationalen Warentransport längst Standard.
Als neues Material für die Herstellung von Transportbehältern ist außerdem Kartonage zu nen-
nen.  Stabile  Kartons  aus  Wellpappe  ersetzten  die  Holzkisten  als  einfachste  Variante  eines 
Transportbehälters. Mit entsprechender Ausstattung boten sie eine vergleichsweise kostenspa-
rende Alternative für den Transport über kurze Distanzen oder für weniger empfindliche Ob-
jekte.442 Selbst die Verpackung ohne Transportkiste, das sogenannte Soft Packing, wurde bei ent-
sprechenden Transportbedingungen zu einer Alternative innerhalb der möglichen Transport-
verpackungen.443
Klimakontrolle
Das Hauptaugenmerk der am Anfang der 1960er Jahre beginnenden Kunsttransportforschung 
lag auf der Entwicklung klimaregulierender Transportbehälter für Gemälde [vgl. Kap. 5.1.2.]. 
Überlegungen hierzu formulierte Richard Buck bereits 1961: „In shipping cases used for short periods  
of time, control may be achieved by insulation, moisture seals, and the proper use of the stabilizing effect of pack-
ing materials and dunnage.“444 Für die Umsetzung standen mit den industriell hergestellten Verpa-
ckungsmaterialien wie Kunststofffolie, Styropor® und Holzfaserdämmplatte neue, brauchbare 
Materialien zur Verfügung (vgl. Kap. 5.2.1.2.).  Erste positive Erfahrungen hatte man bereits 
1960 an der National Gallery (Kanada) bei einem Gemäldetransport im Winter nach Europa 
gemacht, indem man die Transportkisten von außen mit Farbe beschichtete und von innen mit 
Holzfaserdämmplatten ausstattete.445 Die Faserdämmplatten erfüllten hier eine doppelte Funk-
tion: als Isolierung und als Feuchtigkeitspuffer. Aus Japan lagen bereits Erfahrungen mit Silika-
gel aus den späten 1950er Jahren vor.446
Ein anderes Konzept verfolgten französische Wissenschaftler bei dem  Aufsehen erregenden 
Transport des Gemäldes der Mona Lisa 1963 nach Amerika. Madeleine Hours, Leiterin des La-
boratoire du Musée du Louvre, entwickelte zusammen mit Konservatoren und Wissenschaft-
lern  sowie  Spezialisten  aus  der  Industrie  eine  Isolierkiste,  die  ohne  Feuchtepuffer  auskam 
(Abb. 20).  Der Behälter bestand aus einem Verbundsystem aus Aluminiumblech und PVC-
Schaumstoff (Klegecell®).447 Die zwei auf einen Schaumstoffkern montierten Aluminiumscha-
len wiesen einen sehr geringer Wärmeleitkoeffizienten auf,  so dass das Innenklima in dem 
dampf- und luftdicht verschließbaren Container über den erforderlichen Zeitraum aufrechter-
halten werden konnte.  Der Dampfdruckausgleich wurde ausschließlich durch das  Bildwerk 
selbst  hergestellt  und auf zusätzliches Puffermaterial  gänzlich verzichtet.  Die  Fixierung der 
Holztafel im Behälter erfolgte über passgenau zugeschnittene Styropor-Polster, in die das Ge-
mälde seitlich eingeschoben wurde.448
442 STOLOW 1979, S. 58–59.
443 SAUNDERS ET AL. 1991, DROLL 1994.
444 BUCK 1961, S. 9.
445 STOLOW 1963, S. 110.
446 TOISHI/KENJO 1956; TOISHI 1959.
447 Die Herstellung von Transportbehältern aus Aluminium ist erst seit der Erfindung eines geeigneten Schweiß-
verfahrens Mitte des 20. Jahrhunderts möglich.
448 HOURS 1963, STOLOW 1963, S. 39–40.
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Die Transportkiste für das Gemälde der Mona Lisa war eine Spezialanfertigung für das Haupt-
werk des Louvre und nicht als Prototyp einer Transportkiste für den alltäglichen musealen 
Leihverkehr  geeignet.  Dafür  war  sie  in  der  Herstellung  zu  aufwändig  und  zu  kostspielig, 
schließlich erfolgte der Bau von Transportkisten damals überwiegend in den Museen selbst be-
ziehungsweise in Zusammenarbeit mit einem Tischler. Konkrete Vorschläge für die Realisie-
rung im musealen Leihverkehr gingen aus der Arbeit der ICOM-Arbeitsgruppe Care of Works of  
Art in Transit hervor und basierten auf ersten  systematischen Versuchen zur Klimatisierung 
von Transportkisten von Kenzo Toishi und Nathan Stolow.449
Der 1966 von Stolow in  Controlled Environment for Works of  Art in Transit450 vorgeschlagene  
„ideale“ Transportbehälter bestand aus Sperrholz und verfügte darüber hinaus über eine klima-
regulierende Ausstattung aus einer thermischen Isolierung und einem Feuchtigkeitspuffer. 451 
449 TOISHI/KENJO 1956; TOISHI 1959 u. 1963, STOLOW 1963.
450 STOLOW 1966.
451 ebd., S. 42–44.
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Abbildung 20: Transportkiste mit dem Gemälde der Mona Lisa, 1963.
Der Deckel sollte mittels einer Gummidichtung luftdicht verschließbar und die Außenseite der  
Kiste mit einem wasserfesten Anstrich versehen sein. Die Innenwand wurde mit Polyethylen-
folie wasserdicht ausgeschlagen und anschließend mit einer Isolierung aus Polystyrol versehen. 
Als Feuchtigkeitspuffer wurden an den Seitenwänden Silikagel-Paneele angebracht (Abb. 21). 
Alternativ konnte auch vorkonditionierte Holzfaserdämmplatte anstelle des Styropors verwen-
det werden.
Die Beschreibung ist mit detaillierten Hinweisen zur Verpackung des Gemäldes in der Kiste 
(keine Verpackung des Gemäldes in Folie oder Wachspapier, Verwendung vorkonditionierter 
Materialien) und zum Transport versehen. Zur Überprüfung des Kisteninnenklimas wird die 
Installation eines Thermohygrographen in der Kiste vorgeschlagen, andere Messinstrumente 
standen hierfür noch nicht zur Verfügung.
Die von Stolow publizierten Ergebnisse der ICOM-Arbeitsgruppe fanden weltweit Beachtung 
und Anwendung. Da bis dato der Klimakontrolle während des Transports auch an Museen 
noch wenig Beachtung geschenkt wurde, kommt dem Standardwerk hier große Bedeutung zu.
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Die Einführung in Deutschland
In Deutschland begann die  Verwendung klimaregulierender  Transportkisten in den 1970er 
Jahren.452 Sowohl in Ost- als auch in Westdeutschland haben sich Beispiele aus der Anfangszeit 
erhalten, die, in ihren Entstehungskontext eingebunden, den jeweils typischen Entwicklungs-
verlauf dokumentieren.
In der damaligen DDR entwickelten die Staatlichen Kunstsammlungen in Dresden  1973 unter 
der  Leitung  des  Chefrestaurators  Karl-Heinz  Weber  ein  für  die  Zeit  sehr  fortschrittliches 
Transportkistensystem.453 Die  in  klimaregulierender  Bauweise  hergestellten  Transportkisten 
waren als Standardkisten mit einem variablen Verpackungssystem konzipiert. Sie ermöglichten 
die Unterbringung unterschiedlicher Formate und Stückzahlen in einer Kiste. Die Kistengrö-
ßen orientierten sich sowohl am Sammlungsbestand als auch an den gängigen Größen der 
Flugzeug-Ladeluken.454
Ausschlaggebendes Transportereignis für die Umstellung der Dresdner Gemäldegalerie auf ein 
neues Transportkistensystem war die Japan-Ausstellung im Jahre 1972. Damals ging die Aus-
stellung  Deutsche Kunst der Dürerzeit455 auf Tournee nach Tokio und Kyoto. Im  Jahrbuch der 
Staatlichen Kunstsammlungen ist  hierzu  vermerkt:  „Klimafeste  Verpackung  für  zwei  Flüge  und  
Transportbegleitung“.456 Offensichtlich  wurden  zunächst  nur  die  bestehenden  Transportkisten 
umgerüstet:  „Zum Verpacken der Ausstellung nach Japan reichte die mechanische und klimatische Sicher-
heit der auf Rahmen gearbeiteten Sperrholzkisten nicht aus. Deshalb wurden die Zwischenräume der Rahmen 
mit Polystyrol-Schaumplatten (3 cm dick) ausgefüllt und alles mit Hartfaserplatten verkleidet. Der Verschluß  
erfolgte mit versenkten Hülsenschrauben. Die Exponate wurden mit Packpapier und Molton geschützt.“457 
Dem Jahresbericht zufolge wurden die so überarbeiteten Transportkisten im Vorfeld auf ihre 
Tauglichkeit hin getestet: „Über jeweils 14 Stunden laufende Versuche bei +50°C und -21°C ergaben  
eine stark verzögerte Einwirkung dieser extremen Werte im Innern der Verpackung und keinerlei nachweisba-
re nachteilige Erscheinungen.“458 Erst nach diesem Vorlauf wurde das eigentliche Standardkistensys-
tem in Vorbereitung der Leihvorgänge für eine weitere Japan-Ausstellung459 verwirklicht.460
Bei der Dresdner Transportkiste handelt es sich um eine doppelwandig über einen Holzrah-
men konstruierte Sperrholzkiste.  Bei  großformatigen Transportkisten sorgen Zwischenstege 
für  ausreichend  Stabilität.  Die  Rahmenfelder  nehmen  das  Polystyrol  (Isolierung)  auf.  Als 
Feuchtebarriere befindet sich auf der Innenseite der äußeren Kistenwand ein aluminiumbe-
schichtetes Glasgewebe. Das unbehandelte Sperrholz an der Innenwand diente zugleich als 
Feuchtepuffer. Der detaillierte Aufbau der Kistenwand ist einer von Weber publizierten sche-
matischen Darstellung zu entnehmen (Abb. 22).461
452 vgl. WERMESCHER 2017.
453 WEBER 1978.
454 Die zunächst nur für Gemälde entwickelten Kisten wurden nach und nach für alle Abteilungen der Staatli-
chen Kunstsammlungen Dresden hergestellt und erhielten eine eigene Kennfarbe. Je nach Sammlungs-
charakteristik unterschied sich die Innenausstattung.
455 Ausstellung der Staatlichen Kunstsammlungen Dresden (18.09.1971–16.01.1972).
456 SKD 1973, S. 272.
457 ebd., S. 273.
458 ebd.
459 Meisterwerke der europäischen Malerei aus der Gemäldegalerie Alte Meister Dresden, Ausstellung im Nationalmuseum 
für Westliche Kunst, Tokyo (21.09.–24.11.1974 ) und im Nationalmuseum Kyoto (03.12.1974–26.01.1975).
460 SKD 1973, S. 276.
461 WEBER 1978, S. 201. Ein Modell des Wandaufbaus, das viele Jahre als Anschauungsmaterial in der Restaura-
torenausbildung gedient hat, wird von den Staatlichen Kunstsammlungen Dresden, Gemälderestaurierung, 
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Die Dresdner Transportkiste entspracht mit Feuchtebarriere, Isolierschicht und Feuchtepuffer 
dem von Stolow vorgeschlagenen Prinzip eines  klimaregulierenden Transportbehälters.  Die 
Unterschiede in der Konstruktion sind auf die zuvor an der Dresdner Gemäldegalerie genutzte 
Kistenbauweise  zurückzuführen.  Die  Rahmenfelder  der  doppelwandig  über  einen  Rahmen 
konstruierten Kiste nehmen hier das Polystyrol auf, so dass die Isolierung keine geschlossene 
Schicht aufweist.
In Westdeutschland sind die ersten Anfertigungen von Isolierkisten Mitte der 1970er Jahre zu 
belegen. Hier wurde die Einführung und Verbreitung durch den Transportausschuss des Deut-
schen Restauratoren-Verbandes  (DRV)  vorangebracht  (vgl. Kap. 5.1.2.).  Auch deren  Arbeit 
bezog sich direkt auf die von Stolow publizierten Erkenntnisse: „Wie Nathan Stolow nachgewiesen  
hat, bietet ein geschlossener Transportbehälter, der gegen Temperaturschwankungen isoliert ist, die Vorausset -
zung für konstante R.H. [relative Luftfeuchte] im Innern, die durch Zugabe von hygroskopischem Material wie  
Wellpappe, Weichfaserplatten oder Silica-Gel stabilisiert werden kann.“462
Bereits 1974 hatten die Restauratoren der Kasseler Gemäldegalerie Elkea Haarberg und Tilman 
Störmer für den Transport von zwei Tafelgemälden Lukas Cranachs463 zu einer Ausstellung im 
Kunstmuseum Basel464 eine Isolierkiste angefertigt (Abb. 23).  Die Kiste, eine Transportkiste 
für kleinere Formate465, bot neben den zwei längs voreinander positionierten Gemälden Platz 
für einen Thermohygrographen und reichlich Puffermaterial:  „Zusätzlich  zur Auskleidung  mit  
Weichfaserplatten sind rechts und links des Messgerätes Kammern eingebaut, die mit voneinander entfernt ange-
aufbewahrt, freundlicher Hinweis von Dr. Christoph Schölzel, SKD.
462 Hans Brammer, Vortrag auf der DRV-Tagung 1977 (Manuskript), S. 2–3, vgl. Anhang II/2.
463 Lukas Cranach d. Ä. Zwei Altarflügel mit der hl. Katharina und der hl. Barbara, Kat. Kassel 1958, S. 47, Nr. 
12 und 13.
464 Lukas Cranach: Gemälde, Zeichnungen, Druckgraphik; Ausstellung im Kunstmuseum Basel vom 15. 6.–8. 9. 1974.
465 Außenmaße der Kiste (BxHxT): 96x74,5x29,5 cm.
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brachten Weichfaserstückchen ausgefüllt sind und die Stabilität der R.H. in der Kiste verbessern.“466 Die Au-
ßenverkleidung besteht aus einer mit Aluminium beschichteten Kunststofffolie.467
Aufbauend auf die praktischen Erfahrungen der Kasseler Gemälderestauratoren und ergänzt 
um eigene Messungen468 zur Wirkungsweise der verschiedenen gebräuchlichen Materialien wie 
Holz,  Polystyrol,  Kunststofffolie  und  Holzfaserdämmplatte  entwickelte  der  Transportaus-
schuss konkrete Vorschläge für den Bau von Transportkisten. Die vorgeschlagene Konstrukti-
onsweise wurde in Form von Planskizzen in Umlauf gebracht und 1977 auf der DRV-Tagung 
vorstellt.469 Die „Kassler Transportkiste“ von 1974 diente auf der Tagung als Anschauungsbei-
spiel.
Der vorgeschlagene Transportbehälter bestand aus 12–18 mm starkem, wasserfest verleimtem 
Sperrholz.  Für  größere  Kistenformate  waren  zusätzlich  Leisten  zur  Verstärkung  und  eine 
Standfläche aus Hartholz vorgesehen. Die Kisteninnenwand wurde zunächst mit Polystyrol 
(30–50mm) als Isolierung ausgekleidet, darauf folgte Holzfaserdämmplatte (zweilagig, 10mm) 
als  hygroskopischer  Puffer.  Mittels  Schlossschrauben und einer  Moosgummi-Dichtung  ließ 
sich die Kiste luftdicht verschließen. Ein Außenanstrich mit weißer Ölfarbe reduzierte durch 
Reflexion nochmals den Temperaturanstieg im Innern der Kiste. Griffleisten und Kufen ge-
466 Hans Brammer, Vortrag auf der DRV-Tagung 1977 (Manuskript), S. 4, vgl. Anhang II/2.
467 Als Beschichtung wurde zunächst ein Anstrich mit wetterfester Bronze getestet, der jedoch nicht sonderlich 
geeignet war, den Temperaturanstieg im Kisteninnern zu reduzieren, „wogegen eine mit Aluminium beschichtete 
Kunststoff-Folie den Temperaturanstieg um 50% reduzierte.“
468 Die Messungen führte Hans Bammer durch.
469 vgl. Anhang II/2a–g.
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Abbildung 23: Transportkiste von 1974, Gemäldegalerie Kassel-Wilhelmshöhe.
währleisteten die sichere Handhabe beim Verladen. Zur Fixierung der Gemälde in der Kiste 
waren Polster vorgesehen.470
Das Prinzip der von Hans Brammer vorgestellten und in Anlehnung an die Überlegungen Sto-
lows entwickelten Transportkiste beruhte auf einem luftdicht verschlossenen und wärmeiso-
lierten Behälter, dessen Innenklima mittels Puffermaterialien reguliert wird. Die Regulierung 
der relativen Luftfeuchtigkeit wurde als notwendig erachtet,  da die so konstruierten Kisten 
starke Temperaturschwankungen nur über einen gewissen Zeitraum abpuffern konnten und 
damit die Gefahr der Kondenswasserbildung bestand.
Diesem Ansatz stand Horst Esdorn, damals Direktor des Hermann-Rietschel-Instituts für Hei-
zungs- und Klimatechnik der Technischen Universität Berlin, kritisch gegenüber. Er war als  
externer Fachmann und Referent zu der Tagung in Augsburg eingeladen. Das Einbringen von 
Puffermaterial in eine luftdicht versiegelte Transportkiste schätzte er bei großen Temperatur-
unterschieden als Risiko ein: „Wie ich bereits in meinem Vortrag471 […] in Augsburg ausgeführt habe,  
teile ich nicht die Ansicht mit Herrn Stolow, dessen Arbeit ich ansonsten hervorragend beurteile, daß die Bild-
werke innerhalb der thermisch und feuchtigkeitsmäßig stabilisierten Behälter nicht mehr wirklich dampfdicht  
verpackt werden sollten.“ Und weiter: „Am günstigsten ist es nach meiner Beurteilung, wenn der Luftraum  
um das Bildwerk herum so klein wie möglich ist. In diesem Falle genügt eine minimale Feuchtigkeitsabgabe  
bzw. -aufnahme des Bildwerkes, um den Dampfdruck in diesem geringen Luftvolumen nach einer Änderung  
der Temperatur- oder Druckbedingungen wieder so einzustellen, daß ein Gleichgewicht mit dem Dampfdruck  
über der Oberfläche des Bildwerkes besteht.“472 Er schlug darum einen Transportbehälter mit unab-
hängigen Wärme- und Feuchtespeichern vor, in dem die Kunstwerke in dampfdichte Folien-
beutel verpackt sind (Abb. 24) und verwies in diesem Zusammenhang auf den von Hours am 
Musée du Louvre entwickelten Transportbehälter:  „Der von Hours beschriebene  Behälter  für den  
Transport der Mona Lisa ist dem Konstruktionsprinzip nach von der beschriebenen Art. Er stellt ein selbst -
feuchtigkeitsstabilisierendes System dar.“473 Der aus einem Verbund aus Aluminiumblech und PVC-
Schaum hergestellte Container enthielt kein Puffermaterial, sondern setzte ausschließlich auf 
hohe Isolierung bei einem geringen, das Gemälde umschließenden Luftraum: „Der innere Metall-
behälter wirkt als Innenspeichermasse und hält zusammen mit der 15 cm starken Isolierung die Temperaturän-
derung in geringen Grenzen. Der Dampfdruckausgleich in dem inneren Luftvolumen wird ausschließlich durch  
das Bildwerk selbst hergestellt.“474
Die von Esdorn in seinem Vortrag geäußerten Überlegungen wurden nicht publiziert, obwohl 
Brammer damals „mit Engelszungen“ auf ihn einredete. Sie fanden dennoch Berücksichtigung 
und Umsetzung.475 Die in Augsburg geführte Diskussion um das Für und Wider der Verwen-
dung von Feuchtigkeitspuffern in einem luftdicht versiegelten und thermisch isolierten Trans-
portbehälter blieb international ein Thema der Kunsttransportforschung – beziehungsweise die 
dahinterstehende Frage nach dem Verhalten hygroskopischer Materialien, hier besonders die 
Volumenveränderung von Holz mit und ohne Feuchtigkeitspuffer, und verband sich mit wei-
terführenden Untersuchungen zur Verwendung sogenannter Klima- und Mikroklimavitrinen.476 
470 Hans Brammer, Vortrag auf der DRV-Tagung 1977 (Manuskript), S. 4–5, vgl. Anhang II/2.
471 Der Vortrag von Horst Esdorn ist nicht publiziert.
472 MHK, Gemälderestaurierung (Archiv), Schreiben H. Esdorn an H. Brammer, 27.7.1978.
473 MHK, Gemälderestaurierung (Archiv), Schreiben H. Esdorn an H. Brammer, 27.7.1978.
474 ebd.
475 LANGE 1979.
476 vgl. u.a. BOSSHARD 1990, RICHARD 1991B, WADUM 1998.
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Das Für und Wider relativierte sich dabei,  vielmehr kamen mit zunehmender Kenntnis der 
physikalischen Zusammenhänge beide Systeme abhängig von den spezifischen Transportbe-
dingungen zur Anwendung.
In der „Pionierzeit“ der Isolierkisten entstanden Transportkisten noch im Selbstbau an den 
Museen beziehungsweise als Sonderanfertigungen durch eine Tischlerei, wie Rechnungen über 
die Anfertigung von „Spezialkisten“ für die Gemäldegalerie in Kassel aus den 1970er Jahren 
belegen.477 Zu einer in der betriebseigenen Schreinerei der Spedition Hasenkamp gefertigten 
Kiste findet man die besprochene Konstruktionsweise wieder:  „Anfertigung 1 Spezialkiste […]  
aus  30mm Tischlerplatten,  ausgeschlagen mit  Styropor,  Dämmplatten,  Filz,  Deckel  mit  Scharnieren  und  
Moosgummi abgedichtet.“478 Da Aufwand und Kosten hoch waren, gleichzeitig der Lagerraum je-
des Museums begrenzt ist, war es nur eine Frage der Zeit, wann die Herstellung und die Auf-
bewahrung von Transportkisten aus den Museen ausgelagert und an Kunsttransportspeditio-
nen abgetreten werden würde. Die vom DRV-Transportausschuss erarbeiten Konstruktions-
pläne übergab Hans Brammer im Nachgang der Augsburger Tagung an Herrn Schneider von 
der Firma Hasenkamp. Hasenkamp hat kurze Zeit später die erste Transportkiste dieser Bau-
477 MHK, Gemälderestaurierung (Archiv), Ordner: Ausleihe Allgemein/Transport.
478 MHK, Gemälderestaurierung (Archiv), Rechnung der Spedition Hasenkamp vom 23.12.1976.
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weise als Standardkiste mit weißem Außenanstrich und mit Filz ausgekleidet auf den Markt ge-
bracht (vgl. Kap. 5.2.2.).
Kurz darauf brachte auch die Firma Schenker eine Isolierkiste auf den Markt, zu der der Re-
staurator Mischel Bock (Saatliche Museen Preußischer Kulturbesitz Berlin)  als Mitglied des 
Transportausschusses erste Entwürfe geliefert hatte. Auf den Markt kam der Transportbehälter 
schließlich unter seinem Nachfolger Wilfried Bennstein, der zusammen mit der Firma KTS Pr-
zytarski den Climasafe für die Spedition Schenker entwickelte.479 Die Außenhaut dieses Climasafe 
bestand aus einem Verbundwerkstoff aus Aluminium und Kunststoff und war luftdicht versie -
gelt. In der Kistenwand war ein System von Dampfsperren und Isolierschichten angeordnet, 
das nach innen mit einer Holzschicht als Feuchtepuffer abschloss, die mit Samt überzogen 
war.480
So führten die zwei renommiertesten deutschen Kunsttransportspeditionen Anfang der 1980er 
Jahre die alsbald sogenannten Klimakisten im Programm und etablierten den neuen Branchen-
standard.  Insofern fasste Günter  Hilbert,  langjähriger  Leiter  des  Technischen Dienstes  der 
Staatlichen Museen Preußischer Kulturbesitz in Berlin den Stand der Technik 1985 in einem 
internen Bericht zusammen: „Die Probleme der Behälterklimatisierung sind im wesentlichen gelöst. Von  
daher droht auch empfindlichen Objekten keine Gefahr.“481
Shock and Vibration
Obwohl sich schon in den 1970er Jahren einzelne Beiträge mit den dynamischen Belastungen 
eines Transportes auseinandersetzten, verlagerte sich der Forschungsschwerpunkt erst in den 
1980er Jahren von der Klimakontrolle hin zu Fragen bezüglich der Stoß- und Schwingungsbe-
lastungen [vgl. Kap. 5.1.2.]. Bisher war die Doppelkiste der übliche Transportbehälter gewesen, 
auf  den man beim Transport  empfindlicher  Kunstwerke zurückgriff  (vgl. Kap. 4.2.1.3.).  Sie 
wurde in der herkömmlichen Weise noch 1979 bei Stolow im Kapitel Double-packing systems and  
shock absorbers482 als eine der sichersten Transportverpackungen beschrieben und fand bis in die 
1980er Jahre Verwendung.483 Das zwischen den Kisten eingebrachte Polstermaterial war nun 
allerdings nicht mehr Holzwolle, sondern Schaumstoff, sogar zwischen den Kistenwänden an-
gebrachte Federn werden als mögliche Stoßdämpfer angeführt.
Die Herstellung von Doppelkisten war ein aufwendiges und kompliziertes Verfahren, zumal in 
einer  Zeit,  in  der  Transportkisten als  Maßanfertigung hergestellt  wurden und anschließend 
meist nicht ein zweites Mal Verwendung fanden. So stellte man Anfang der 1980er Jahre  an 
der National Gallery in London in Zusammenarbeit mit Dristyle Products Ltd Standardkisten her, 
die  nach aktuellen konservatorischen Anforderungen auch hinsichtlich des  Erschütterungs-
schutzes konzipiert waren. Sie waren, abgesehen von den verwendeten Materialien, ähnliche 
wie herkömmliche Transportkisten aufgebaut: Die Kistenwände bestanden aus beschichtetem 
Sperrholz484, ein Elastomer (PU) sorgte für stabile, gleichzeitig flexible und wasserdichte Holz-
479 Den Prototyp testete Horst Esdorn, vgl. MHK, Gemälderestaurierung (Archiv), Ordner: Transport/Ver-
packungen, Gutachten über einen Kunststoff-Transportbehälter für Bildwerke vom 23.5.1980.
480 MHK, Gemälderestaurierung (Archiv), Ordner: Transport/Verpackungen, Informationsbroschüre (o.J.) zur 
Bauweise des KTS-Climasafe.
481 HILBERT 1985, S. 4.
482 STOLOW 1979, S. 78–83.
483 STANIFORTH 1984, S. 53.
484 Bei STANIFORTH 1984, S. 53 wird Aluminium genannt, LEBACK-SITWELL 1985, S. 49 gibt phenolic-faced plywood an.
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verbindungen. Als Erschütterungsschutz diente eine Innenauskleidung aus geschlossenporigem 
Polyethylen-Schaumstoff (Plastazote®). Außerdem verfügten die Handgriffe über eine Federung 
und Standfläche und Boden waren aus elastischem Material gefertigt. Während die Praxis den 
Kisten  eine  gute  Wirkungsweise  attestierte,  beurteilte  Sarah  Staniforth  die  nachgewiesene 
Übertragung der Vibration auf die Leinwand als besorgniserregend: „This is worrying since it seems  
inevitable that a canvas will vibrate during transport and is not easy to see a way of preventing this without im -
mobilizing the canvas.“485 Die in Folge solcher Beobachtungen ab den 1980er Jahren vermehrt dis-
kutierten Maßnahmen zur Reduzierung der Schwingung von Leinwandgemälden in Form von 
Schwingschutz am Gemälde wurden bereits erwähnt (vgl. Kap. 5.2.1.1.).
Die Konstruktionen der in den Folgejahren entstehenden Transportbehälter konnten sich auf 
einen zunehmend umfangreichen Bestand an wissenschaftlich erhobenen Daten stützen. Wäh-
rend Kenntnisse zu den typischerweise von gebräuchlichen Transportmitteln (LKW, Eisen-
bahn, Schiff, Flugzeug) ausgelösten Vibrationen vorlagen und über einschlägige Fachliteratur 
zugänglich waren,486 mussten Daten zur Übertragung von Vibrationen auf gängige Kunsttrans-
portbehälter und auf die Leinwand selbst erst erhoben werden.487 Beispielsweise wurden an der 
Londoner  Tate Gallery Richtwerte zur Beurteilung der Auswirkungen von Erschütterungen 
und Vibrationen während des Transports ermittelt. Die Ergebnisse der Messungen beurteilte 
Timothy Green insofern als relevant, als die maximale Schwingung der untersuchten Kiste in 
etwa bei der Frequenz der von LKWs ausgelösten Vibration lag. Sein Fazit: „Further work needs  
to be carried out to determine what exactly are the effects of vibration on paintings.“488
Bei den meisten Transportbehältern basierte der Erschütterungsschutz auf der dämpfenden 
Wirkung der verschiedenen Schaumstoffe, ergänzt durch die Anbringung elastischer Materiali-
en an den Standflächen. Andere Konstruktionen versuchten, ohne Polstermaterialien auszu-
kommen, wie beispielsweise der Mitte der 1980er Jahre in England angebotene Art Networks  
case.489 Die von Christine Leback-Sitwell in Zusammenarbeit mit der Firma Designe House ent-
worfene Kunststofftransportkiste war doppelwandig aufgebaut, mit PU-Schaum isoliert und 
auf stoßdämpfenden Elementen gelagert.  Darüber hinaus verfügte die Innenausstattung der 
Kiste über eine erschütterungsgedämpft gelagerte Rahmenkonstruktion für die Fixierung der 
Gemälde in der Kiste.
In Deutschland hat sich besonders Waldemar Stühler vom Institut für Mechanische Schwin-
gungslehre und Maschinendynamik der  Technischen Universität Berlin mit der Reduzierung 
der Schwingungsbelastung auf Kunstwerke während des Transports befasst. Seine Untersu-
chungen zur Entwicklung eines geeigneten Transportbehälters und die Erarbeitung von Verpa-
ckungsvorschriften unter schwingungstechnischen Gesichtspunkten fanden ab 1982 im Auf-
trag des Instituts für Museumskunde der Staatlichen Museen Preußischer Kulturbesitz Berlin 
statt.490 Als Ergebnis umfangreicher Versuche zur optimalen Reduzierung von Schwingungen 
und Stößen beim Transport  von Kunstgegenständen entstand Ende der  1980er  Jahre  eine 
Schutzvorrichtung für Transportbehälter, die unter der Bezeichnung Vibro-Shock-Safe  auf den 
Markt kam. Diese Schutzvorrichtung wurde typischerweise außerhalb des Transportbehälters 
485 STANIFORTH 1984, S. 58.
486 z.B. HOPPE ET AL. 1976, STOLOW 1979, S. 102.
487 STANIFORTH 1984, GREEN 1985 u. 1987, LEBACK-SITWELL 1987.
488 GREEN 1985, S. 48.
489 LEBACK-SITWELL 1985, S. 50.
490 STÜHLER 1984–1990.
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angebracht, um maximalen Schwingungs- und Stoßschutz bei Stößen gegen Treppenkanten 
oder bei Ladevorgängen in LKWs und Flugzeugen zu gewährleisten.
Dem Vibro-Shock-Safe wurde eine gute Wirkungsweise in Testmessungen und realen Transpor-
terfahrungen nachgewiesen. Als Nachteil stand die Handhabung der ausladenden Transport-
vorrichtung in der Kritik. Sie führte in einzelnen Fällen dazu, dass die Transportkiste vor dem 
besonders riskanten Verladen aus dem Safe entnommen wurde.491 Sein Vorteil lag darin, dass 
jede bestehende Transportkiste mit der Unterbringung in solch einer Vorrichtung hinsichtlich 
Vibrations- und Stoßschutz modifiziert werden konnte.492
Der sogenannte Stühler-Safe blieb ein singulärer Lösungsansatz. Die weitere Entwicklung kon-
zentrierte sich auf Transportbehälter mit integrierten Stoß- und Schwingungsdämpfern, soge-
nannten Shock-Reduction-Systems (SRS). Entsprechende Transportkisten waren zunächst vor 
allem in England und in den USA üblich. 1991 stellte Green beispielsweise einen Entwurf für 
einen Transportrahmen mit integriertem Vibrationsschutz aus Schaumstoff-Elementen vor.493 
Auch für den KTS-Climasafe der Spedition Schenker entwickelte die Firma  Przytarski  stoß-
dämpfende Zusatzelemente, die sich in das bestehende Kistensystem integrieren ließen.494 Zum 
Branchenstandard  wurden  Schwingungsreduktionssysteme  in  Deutschland  erst  Ende  der 
1990er Jahre mit der von Hasenkamp zusammen mit dem Frauenhofer Institut entwickelten 
Hasenkamp-Variokiste®495.
Standard-Kisten, Leih-Kisten, Variosysteme
Die  überwiegende  Anzahl  der  Transportkisten  waren  Maßanfertigungen.  Nach  erfolgtem 
Transport  wurden sie  entweder entsorgt  oder  in der Hoffnung aufbewahrt,  sie  für weitere 
Transporte  wiederverwenden zu können. Dafür wurden die  Transportkisten gegebenenfalls 
mittels selbst hergestellter Holzleistenkonstruktionen den jeweiligen Gemäldeformaten ange-
passt. Bei dem meist begrenzten Lagerplatz für Transportkisten und Verpackungsmaterial in 
den Museen und den zunehmend hohen Anschaffungskosten für Spezialkisten entwickelten 
sich ab den 1970er Jahren von der museumseigenen Standardkiste über Variosysteme bis hin 
zur Leihkisten verschiedene Lösungsansätze für dieses Problem.
Ein frühes Beispiel für ein museumseigenes Standardkistensystems sind die – bereits erwähn-
ten  –  Gemäldetransportkisten  der  Dresdner  Gemäldegalerie  aus  den  1970er  Jahren 
(Abb. 25).496 Als Innenausstattung verfügen diese Kisten über ein variables Lochleistensystem 
mit dazugehörigen Auflage- und Klemmleisten. Die Auflagelatten wurden lose über die Loch-
leiste  geschoben und ermöglichen die  Verpackung kleinerer Verpackungseinheiten.  Mit  der 
Klemmlatte erfolgte abschließend die Fixierung. Die Verpackung der Gemälde kam bei dieser 
Methode mit äußerst wenig Verpackungsmaterial aus, die Rahmen mussten lediglich am Aufla-
gepunkt der Latten mit Polstern geschützt werden.
491 Freundlicher Hinweis von Alfred Steinkühler, ehem. Mitarbeiter der AXA Kunsttransport-Versicherung.
492 Das Prinzip wird bis heute von Kunsttransportspeditionen verwendet, vgl. Prospekt der Fa. DART (2009).
493 GREEN 1991a.
494 STOMATIC, vgl. Prospekt der Firma KTS-Przytarski, aus: HILBERT 1985.
495 vgl. Meldung der Frauenhofer-Gesellschaft vom 07.12.1999.
496 vgl. WEBER 1978.
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Mitte der 1980er Jahre stand eine gewisse Auswahl an ausleihbaren Standardkisten zur Verfü-
gung, insgesamt beschreibt Leback-Sitwell das Leihkisten-Prinzip aber noch als in den Kinder-
schuhen steckend.497 Je aufwendiger die Kisten wurden, desto weniger wirtschaftlich war es, sie 
selbst herzustellen. Die Anschaffung hauseigener Standard-Transportkisten hatte den Nachteil,  
dass man sich technischen Neuerungen gegebenenfalls nicht anpassen konnte, da man den mit 
hohen Investitionen verbundenen eigenen Kisten verpflichtet war. War die in den 1970er Jah-
ren vom Transportausschuss des Deutschen Restauratoren-Verbandes entworfene Konstrukti-
on für eine Isolierkiste noch eine Art Bauanleitung, mit der der Restaurator sich vertrauensvoll  
an einen Tischler wenden konnte, so bedurften die Konstruktionen in den 1980er Jahren zu-
nehmend spezialisierte Firmen für die  Herstellung.  Trotzdem blieb die Verwendung dieser 
„Spezialkisten“ zunächst besonders wertvollen, empfindlichen Gemälden vorbehalten. So kon-
statierte beispielsweise Günter Hilbert noch 1989 den Bedarf an standardisierten Transportbe-
hältern: „Solche Behälter dürften in vielen Fällen zu aufwändig sein, als daß sie jeweils nur für ein Objekt  
oder einen Transportvorgang hergestellt werden könnten. Anzustreben ist daher eine von allen Beteiligten getra-
gene Entwicklung in Richtung auf eine Baureihe von standardisierten Kunst-Transportbehältern nach einheitli-
cher Spezifikation.“498 Die ab den 1990er Jahren zu beobachtende Umstellung auf die Bereitstel-
497 LEBACK-SITWELL 1985.
498 HILBERT 1989, S. 7. Der Artikel enthält einen entsprechenden Entwurf für eine Normschrift (Abb. 6, 7).
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Abbildung 25: Gemäldetransportkisten der Staatlichen 
Kunstsammlungen Dresden.
lung standardisierter Transportkisten durch Kunsttransportspeditionen war eine nur zu logi-
sche Folge der Entwicklung im Kunsttransportwesen. Die Transportkiste im Selbstbau blieb 
selbstverständlich eine brauchbare Alternative. Allein das zur Tagung Art in Transit gereichte 
praktische Handbuch lieferte Konstruktionsbeschreibungen von sechs unterschiedlichen Kis-
tentypen.499
5.2.2. Transportmittel und Logistik
In den 1960er Jahren brach das Zeitalter der Lkw- und Flugzeugtransporte an. Für den Einsatz 
von Lastkraftwagen im Kunsttransport waren, neben dem Ausbau des Autobahnnetzes, die 
Erfindung der Luftfederung und die Klimatisierung des Laderaums wichtige technische Fort-
schritte. Dabei profitierte die Kunsttransporttechnik in der Anfangszeit auch von der Trans-
porttechnologie im Bereich der Elektrotechnik. Ähnliche Anforderungen an Verpackung und 
Transport  führten dazu, dass entsprechend spezialisierte Transportunternehmen für Kunst-
transporte herangezogen wurden.500
In Deutschland haben sich in der Nachkriegszeit und in Folge des Anstiegs des internationalen 
Leihverkehrs  die  ersten  Speditionsunternehmen,  zusätzlich  zu  ihren  üblichen  Warentrans-
portabteilungen, Kunsttransportabteilungen eingerichtet.501
Für das traditionsreiche Umzugsunternehmen Hasenkamp beispielsweise war der Auftrag, die 
evakuierten Kunstschätze der Stadt Köln in die ausgebombte Stadt zurück zu transportieren, 
der Auftakt dafür, sich stärker auf den Nischenmarkt von Kunsttransport zu konzentrieren.502 
Die Spedition hatte als Gebietsspediteur der IBM bereits Erfahrung mit dem Transport kom-
plexer EDV-Geräte. Schon 1965 verfügte das Unternehmen über eine betriebseigene Tischler-
werkstatt und kam damit dem steigenden Bedarf an zunehmend spezialisierten Kunsttrans-
portverpackungen nach. So wurden beispielsweise in den 1970er Jahren die ersten Isolierkisten 
von Hasenkamp hergestellt (vgl. Kap. 5.2.1.3.).
Die Spezialisierung der Spedition Schenker wird im Zusammenhang mit dem Rückgang der 
Umzugstransporte in der Mitte der 1970er Jahre gesehen.503 Die 1981 gegründete Schenker-
Gruppe   ARTtrans entwickelte sich schnell zu einer in der Bundesrepublik Deutschland eta-
blierten Kunstspedition. Mit geschultem Personal warb der Spediteur 1982 ganz selbstbewusst:  
„Unsere Kunstpacker sind Spezialisten, die wissen, mit welchen unersetzlichen Werken sie umgehen.“504 Als 
die Verwendung von klimaregulierenden Transportbehältern üblich wurde, war ARTtrans maß-
geblich  an  der  Entwicklung  des  Gemäldetransportbehälters  KTS-Climasafe beteiligt  (vgl. 
Kap. 5.2.1.3.). Unter Verwendung seiner Funktionsweise brachte Schenker 1989 eigene Spezia-
lfahrzeuge auf den Markt, die unter dem Motto „Museumsklima fahrbar“ den neuen Ansprüchen 
des Kunsttransports entgegenkamen.505 Bei der großen Rembrandt-Ausstellung 1991 in Ber-
lin506 wurden die 74 Gemälde und 40 Zeichnungen in diesen Spezialfahrzeugen mit Isolierkof-
499 RICHARD ET AL. 1991, Section 8 (Packing Cases).
500 vgl. STANIFORTH 1984, S. 53.
501 vgl. ZILKENS 1989, S. 414.
502 Freundlicher Hinweis von Ewald Schneider, Firma Hasenkamp.
503 Zur Geschichte der Spedition Schenker (gegründet 1872) vgl. MATIS/STIEFEL 1995 u. 2002.
504 FRIEDRICHS 1982, S. 8.
505 MATIS/STIEFEL 2002, S. 337.
506 Rembrandt. Der Meister und seine Werkstatt, Zeichnungen und Radierungen. Ausstellung in Berlin, Amsterdam und 
London 1991/92.
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feraufbauten und Luftfederung transportiert.507 Solche Kunsttransporte hatten eine große me-
diale Wirkung und trugen mit dazu bei, der Öffentlichkeit den Wert und die Verletzlichkeit der 
Kunstwerke  bewusst  zu  machen.  Dass  die  Klimatisierung  der  Transportfahrzeuge  anfangs 
noch nicht ausgereift war, zeigte die schwingungstechnische Untersuchung dieses Transport-
vorgangs durch Stühler.508 Die Klimageräte im Lkw erzeugten damals  „relativ sehr große Schwin-
gungen an der Leinwand und am Rahmen“509 und wurden entsprechend umgerüstet.
Im 1991 zur Tagung  Art in Transit  gereichten Handbuch wird die Verwendung klimatisierter 
Transportfahrzeuge bereits selbstverständlich formuliert: „If trucks are to be used for transportation  
for long periods of time and in adverse weather, use temperature-controlled trucks and relative humidity-con-
trolled cases.“510
Überseetransporte
Bei den Überseetransporten vollzog sich die Umstellung von der Linienschifffahrt auf den Li-
nienflugverkehr ab den 1960er Jahren. In diese Zeit des Übergangs fallen zwei äußerst spekta-
kuläre Kunsttransporte, die noch auf dem Seeweg von Europa nach Amerika stattfanden: Der 
Transport von Leonardo da Vincis  Mona Lisa von Paris nach New York 1962/63 mit dem 
Transatlantikliner France und der Transport der Pietà von Michelangelo mit dem Ozeandampfer 
Cristoforo Columbo von Rom nach New York zur Weltausstellung 1964/65. Beide Kunstwerke 
waren  unter  Verwendung  modernster  Technik  und  Materialien  aufwendigst  verpackt  (vgl. 
Kap. 5.1.2. u.  5.2.1.3.).511 Trotz technischer Leistungsfähigkeit der modernen Ozeandampfer 
spielte die Linienschifffahrt – eine Überfahrt dauerte damals rund vier Tage – spätestens ab 
den 1970er Jahren keine Rolle mehr für den Gemäldetransport, beziehungsweise sie blieb be-
sonders ausladenden oder schweren Kunstwerken vorbehalten: „Paintings are rarely transported by  
ships due to their slow speed. Usually this mode of transport is used for extremely large and heavy objects such  
as sculpture.  Very large contemporary paintings are often removed from their stretchers and rolled or their  
stretchers are designed for folding. If this is used, make sure the sea container is kept in the cargo hold, not on  
the deck.“512  Beim Transport der Pietà von Michelangelo hatte man den Container an Deck ver-
täut, um ihn im Falle eines Schiffsunglückes vor dem Untergehen zu retten. Der Container war 
durch eine spezielle Haltevorrichtung gesichert, die sich automatisch geöffnet hätte, wenn die  
Kiste fünf Meter unter Wasser gekommen wäre. Für ausreichend Auftrieb sorgte das für die  
Polsterung verwendete Polystyrol.513
Der Übergang zum  Flugzeugtransport  wurde von einer  regen Diskussion über  die  Umge-
bungsbedingungen und deren Auswirkungen auf die Kunstwerke  begleitet. Dabei zählte Na-
than Stolow den Lufttransport bereits 1966 zu den im Kunsttransport gebräuchlichen Trans-
portmitteln und bemerkte bezüglich der Transportverpackung: „In the event of air travel, the cabin  
must be pressurized as well as temperature controlled. Ambient R.H.'s in aircraft are often dangerously low.“514 
In seinem auf der IIC-Konferenz 1967 in London gehaltenen Vortrag wog Kenzo Toishi die 
unterschiedlichen Anforderungen und Risiken von Schiffs- und Flugzeug-Transporten gegen-
507 MATIS/STIEFEL 2002, S. 344.
508 STÜHLER 1989.
509 STÜHLER 1989, S. 16.
510 RICHARD ET AL. 1991, Section 2 (Transit Climate Conditions), S. 3.
511 HOURS 1963, GORDON 1967.
512 SAUNDERS 1991, S. 305, RICHARD ET AL. 1991, S. 4.
513 RIEDERER 1977, S. 112–113.
514 STOLOW 1966, S. 43.
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einander  ab und kam damals  zu  dem Schluss,  dass die  Schadensgefahr  bei  Seetransporten 
grundsätzlich höher als bei Flugzeugtransporten sei,515 vorausgesetzt natürlich, dass die Kunst-
werke entsprechend verpackt sind, um bei niedriger relativer Luftfeuchte und dem gegebenen-
falls hohen Druckabfall beim Landeanflug keinen Schaden zu nehmen.
In Deutschland überwogen zunächst Unsicherheit und Skepsis in Bezug auf Flugzeugtranspor-
te. Dies kann auch mit der hier verhältnismäßig spät einsetzenden Auseinandersetzung mit den 
Umgebungsbedingungen während des Transports beziehungsweise der Einführung klimaregu-
lierender Transportkisten in Zusammenhang stehen (vgl. Kap. 5.2.1.3.). Bei einem 1968 von 
Kurt  Wehlte  ausführlich  beschriebenen  Flugzeugtransport  eines  großformatigen,  gerollten 
Leinwandgemäldes  (vgl. Kap. 5.2.1.1.)  standen  zumindest  die  widrigen  Transportumstände, 
weniger die Umgebungsbedingungen im Vordergrund (Abb. 26).516
Die Publikationen der 1970er Jahre thematisierten die bei Flugzeugtransporten aufgetretenen 
Schäden und brachten diese mit den extremen Schwankungen der relativen Luftfeuchte und 
dem Druckabfall in der Kabine in Zusammenhang. Die Lösungsansätze reichten hier von der 
prophylaktischen Wachsimprägnierung517 (vgl. Kap. 5.2.1.1.) bis zu konkreten Anforderungen 
515 TOISHI 1968.
516 WEHLTE 1968, S. 75–76.
517 BRACHERT 1971, S. 5–6.
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Abbildung 26: Flugzeugtransport in den 1960er Jahren.
an die Transportverpackung.518 Um dem Problem der niedrigen Luftfeuchte zu begegnen griff 
man zuweilen zu sehr handgemachten Methoden. Beim Transport der Leihgaben für die Aus-
stellungen zur Münchener Olympiade 1972 behalf sich der Spediteur beispielsweise mit feuch-
ten Tüchern, um das Umgebungsklima in der gecharterten Passagierkabine aufrechtzuerhal-
ten.519 1973 wurden die Gefahren des Kunsttransports per Flugzeug auf einem ICOM-Sympo-
sion520 ausgiebig diskutiert und zuletzt ausweichend mit dem Verweis auf die Eisenbahn als 
Transportmittel beantwortet: „Um aber alle Unwägbarkeiten auszuschalten, sei nach wie vor ein Trans-
port per Bahn zu empfehlen.“521 Mit zunehmender Kenntnis der spezifischen Umgebungsbedin-
gungen bei Flugzeugtransporten und den daraus resultierenden Risiken in Verbindung mit der 
weiteren Verbesserung der Verpackungs- und Transporttechnik wurden Lufttransporte nicht 
mehr grundsätzlich in Frage gestellt. Auch hier konzentrierte sich die Forschung im Weiteren 
auf  die  dynamischen  Transportbelastungen.522 Je  ausgereifter  die  Transporttechnik  wurde, 
umso mehr rückten die Risiken beim Handling und beim Verladen der Transportkisten in den 
Vordergrund und erwiesen sich letztlich als der riskanteste Teil innerhalb eines Transportes. 
Vor diesem Hintergrund wurde die Notwendigkeit der Begleitung durch einen Kurier noch 
einmal bekräftigt und dessen Aufgaben und Kompetenzen präzisiert.523
5.3. Zusammenfassung
Der mit dem Wirtschaftswunder in den 1950er Jahren einsetzende und ab den 1960er Jahren 
noch einmal ansteigende internationale Ausstellungsboom wird als Auslöser der einsetzenden 
Kunsttransportforschung  beschrieben.  Die  wissenschaftliche  Auseinandersetzung  mit  den 
Schadensmechanismen und die Verbesserung der Transportbedingungen war die notwendige 
Reaktion auf einen aus konservatorischer Sicht als unverantwortlich empfundenen Leihverkehr 
und eine unzulängliche Kunsttransporttechnik. Der dieser Verwissenschaftlichung zugrunde 
liegende ethische und konservatorische Anspruch folgte hier den sich international etablieren-
den Standards im Museumswesen.
Die vor diesem Hintergrund beginnende Professionalisierung des Kunsttransports  wird an-
hand einer kontinuierlich wachsenden Anzahl an Fachbeiträgen nachvollzogen, die anfangs 
wesentlich aus der Forschungstätigkeit der internationalen ICOM-Arbeitsgruppe Care of Works  
of Art in Transit hervorgingen. Konservierungswissenschaftler und Restauratoren entwickelten 
sich zu den Hauptakteuren der Kunsttransportdebatte. In Deutschland wurde diese Thematik 
erst in den 1970er Jahren aktuell und war hier von einem öffentlichen Protest der Restaurato-
ren gegen die Praxis des Leihverkehrs begleitet. Die Gründung des Deutschen Restauratoren-
Verbandes 1975 stand in direktem Zusammenhang mit dieser Auseinandersetzung.
Der Fokus der Kunsttransportforschung lag in den 1960er und 1970er Jahren auf der Entwick-
lung klimaregulierender Transportbehälter und war eng mit der frühen Phase der Flugzeug-
transporte verbunden. In den 1980er Jahren rückten die dynamischen Belastungen in den Vor-
518 SCHROEDER/HAMM 1975.
519 Freundlicher Hinweis von Alfred Steinkühler, ehem. Mitarbeiter der AXA Kunsttransport-Versicherung.
520 Internationales Symposion der ICOM-Nationalkommitees der Bundesrepublik Deutschland,  Österreichs 
und der Schweiz, 13.–19. 5. 1973, vgl. AUER 1975.
521 TAUBERT/BACHMANN 1975, S. 62–63 (Diskussion).
522 Wichtige Beiträge lieferten hier HOPPE ET AL. 1976, STÜHLER 1986, LEBACK-SITWELL 1987, MARCON 1991B, C.
523 vgl. WEISS 1984, RICHARD ET AL. 1991, Section 9 (Role of the Courier).
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dergrund. Die Konstruktionen moderner Kunsttransportverpackungen setzten auf die neuen, 
industriell hergestellten Materialien und verdrängten die klassischen Packstoffe aus dem Reper-
toire der Verpackungs- und Polstermittel. Am Ende des hier untersuchten Zeitraumes standen 
die bis heute wichtigsten Typen der Transportverpackung zur Verfügung.  Die Bereitstellung 
der zunehmend komplexen Transportverpackungen übernahmen immer häufiger Kunsttrans-
portspezialisten (Kunsttransportspeditionen).
Auf der 1991 in London veranstalteten internationalen Kunsttransport-Tagung Art in Transit 
kamen erstmals die am Kunsttransport beteiligten Sparten zu einem gemeinsamen Erfahrungs-
austausch zusammen. Diese Tagung und ihre vorgetragenen Themen können als Beleg für die  




Die Arbeit stellt die Geschichte des Kunsttransports als eine systematische Zusammenschau 
der kulturellen, technischen und konservatorischen Entwicklungsschritte ab der Wende vom 
18. zum 19. Jahrhundert bis zur Professionalisierung in der zweiten Hälfte des 20. Jahrhunderts 
dar. Am Beginn der Untersuchungen stand die Annahme, dass sich der Transport von Kunst-
werken seit der Einführung des musealen Leihverkehrs im 19. Jahrhundert in einem zuneh-
mend internationalen Kontext zu einem eigenständigen Fachgebiet entwickelt hat.
Die für die Darstellung der Kunsttransportgeschichte gewählten Zeitabschnitte leiten sich von 
historisch bedingten Umbruchsituationen ab und folgen damit der geschichtswissenschaftlich 
üblichen Zeiteinteilung.
Die europaweite Einrichtung öffentlicher Museen im bürgerlichen Zeitalter stellte sich als eine 
wesentliche Voraussetzung für die spätere Professionalisierung des Kunsttransports  heraus. 
Dem Bewahrungsauftrag verpflichtet entwickelte sich an den Museen der konservatorisch fort-
schrittliche Umgang mit den Sammlungsbeständen. Für den Leihverkehr und den Kunsttrans-
port wurden vor diesem Hintergrund verbindliche Standards geschaffen, die wesentlich zur 
Verbesserung und zur Vereinheitlichung der Transportmethoden beitrugen.
Die in  der darauffolgenden Weltkriegsepoche an die  Museen gestellten Herausforderungen 
mündeten unter anderem im Bemühen um einen weltweiten Kulturgüterschutz. Aus der inter-
nationalen Vernetzung der Museen nach dem Ersten Weltkrieg ging im Weiteren die Grün-
dung des Internationalen Museumsamtes hervor, auf dessen Initiative erstmalig ein internatio-
naler Erfahrungsaustausch zur Transporttechnik stattfand. Erste Handlungsanweisungen ent-
standen im Bestreben um eine Verbesserung der Kunsttransporttechniken und erschienen in 
Anbetracht der politischen Entwicklung zunächst in Form von Handbüchern für die kriegs-
bedingten Evakuierungen.
Nach dem Zweiten Weltkrieg brachten die bei der Auslagerung der Sammlungsbestände ge-
wonnenen klimatechnischen Erfahrungen Fachleute aus Europa und Amerika zusammen. Die 
klimatischen Umgebungsbedingungen im Museum und während des Transports rückten in den 
Mittelpunkt und führten zu ersten Überlegungen zur präventiven Konservierung. Die eigentli-
che Professionalisierung des Kunsttransports setzte als Reaktion auf den explosionsartig an-
steigenden internationalen Leihverkehr ein – nun zunehmend wissenschaftlich hinterlegt und 
federführend von Konservatoren und Restauratoren vorangetrieben. In diesem Kontext erfuhr 
die Kunsttransporttechnik innerhalb von zwei Jahrzehnten eine rasante qualitative Entwick-
lung, technische Standards des Kunsttransports wurden international verbindlich.
Die Arbeit beleuchtet die Geschichte des Kunsttransports anhand dreier Themenschwerpunk-
te: dem Leihverkehr, der Rolle des Restaurators und der Transporttechnik. 
Der Leihverkehr an Gemäldegalerien steht als wichtigster Transportanlass für die Entwicklung 
des Kunsttransports im Mittelpunkt dieser Arbeit.  Er setzte mit der Gründung öffentlicher 
Museen ein und entwickelte sich von der Dauerleihgabe an Provinzialmuseen zum internatio-
nalen Leihgeschäft für temporäre Sonderausstellungen. Das Verleihen von Kunstwerken wur-
de von Anfang an von einer Diskussion um sein Für und Wider begleitet, die sich bisweilen in 
heftiger Kritik am ständigen Anstieg des Ausstellungsverkehrs und den häufigen Schäden an 
den Leihgaben äußerte. Diese wurde im 19. Jahrhundert von den Museumsdirektoren selbst 
und im weiteren Verlauf zunehmend von den Restauratoren vorgetragen. Gleichzeitig ist an 
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der zunehmenden Reglementierung des Leihverkehrs und dem Bemühen um die Verbreitung 
von Fachwissen für das Museumspersonal  der immer professionellere und konservatorisch 
verantwortungsvollere Umgang mit Leihgaben ablesbar.
Die Geschichte des Kunsttransports korrespondiert mit der im 19. Jahrhundert beginnenden 
Professionalisierung des Berufsstandes der Restauratoren. Seit Beginn der Musealisierung des 
Kunstgutes, über Einführung und Anstieg des Leihverkehrs bis hin zu seiner Professionalisie-
rung wurde der Kunsttransport zunehmend als konservatorische Aufgabe aufgefasst. Dement-
sprechend erweiterte sich die Zuständigkeit des Restaurators auf dieses Gebiet. 
Die kritische und öffentliche Auseinandersetzung der Restauratoren mit Kunsttransport be-
gann mit dem Ausstellungsboom der 1960er Jahre. Der zunehmend organisierte Berufsstand 
setzte sich lautstark für die Reduzierung der Leihtätigkeit ein und forderte mehr Mitsprache bei 
Beurteilung,  Planung,  Vorbereitung  und Durchführung  von  Kunsttransporten.  Gleichzeitig 
trieben sie die wissenschaftlich untermauerte Verbesserung der Transporttechnik voran und 
etablierten die Kunsttransportforschung als eigenständiges Fachgebiet. Die Restauratoren wa-
ren in dieser „Pionierzeit“ stark in die technische und organisatorische Entwicklung des Kunst-
transports involviert. Im weiteren Verlauf übernahmen zunehmend Kunsttransportspediteure 
und Registrars die Abwicklung des Leihverkehrs. Unverzichtbar blieb die Beurteilung der Aus-
leihfähigkeit durch den Restaurator.
In der Kunsttransporttechnik bildet sich die konservatorische Auffassung zum Umgang mit 
Kunst- und Kulturgut einer Zeit deutlich ab. Im 19. Jahrhundert war diese noch sehr eng mit 
dem allgemeinen Warentransport verknüpft. Auch im Weiteren korrespondierte ihre Entwick-
lung mit der allgemeinen Technikgeschichte und folgte dabei zunehmend den an sie gestellten 
konservatorischen Anforderungen.  Zu  Beginn  des  20.  Jahrhunderts  führte  die  notwendige 
Auseinandersetzung mit Überseetransporten zu einem internationalen Austausch, der erstmals 
die Verschriftlichung der als geeignet angesehenen Verpackungstechniken nach sich zog. In 
der zweiten Hälfte des 20. Jahrhunderts ist die technische Entwicklung von einer wissenschaft-
lichen Herangehensweise und den neuen, industriell hergestellten Verpackungsmaterialien ge-
prägt. Forschungsschwerpunkte waren in den 1960er und 1970er Jahren die Klimaregulierung 
während des Transports und ab den 1980er Jahren die dynamischen Belastungen. So haben 
sich die im 19. Jahrhundert noch häufig auftretenden Kunsttransportschäden und die anschlie-
ßenden Restaurierungen im laufe der Entwicklung, dem sich etablierenden präventiven Ansatz 
und der entsprechende Transporttechnik, auf ein zunehmend „mikroskopisches“ Maße redu-
ziert.
Die vorliegende Ausarbeitung stützt sich im ersten Teil neben historischen Überlieferungen 
und früher Fachliteratur vor allem auf Quellenmaterial aus dem Museum; beispielhaft wird die 
Situation an der Berliner Gemäldegalerie und der Nationalgalerie beschrieben. Im Weiteren 
und besonders ab den 1960er Jahren tritt der Anteil an archivalischem Quellenmaterial zuguns-
ten der Auswertung dann vorliegender zeitgenössischer Fachliteratur in den Hintergrund.
Während sich die Darstellung der geschichtlichen Aspekte von Leihverkehr und Kunsttrans-
porttechnik  sowie  ihre  restauriergeschichtliche  Verortung  als  kontinuierlicher  roter  Faden 
durch die Arbeit ziehen, beleuchtet und illustriert das ausgewertete Quellenmaterial diese Ge-
schichte schlaglichtartig. Die vorliegenden Ausführungen mögen es künftig erleichtern, histori-
sche Transportereignisse oder weiterführende Studien zur Transportgeschichte in die hier dar-
gestellte Geschichte des Kunsttransports einzuordnen.
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Anhang I/1 (a–c)          
Titel:
Correspondance des directeurs [ausgewählte Passagen]
a) Aufrollen und Verpacken großformatiger Leinwandgemälde
b) Verpacken von Gemälden
c) Konstruktion der „speziellen“ Transportwagen
Archiv:
Archives Nationales France (AN)
Signatur:
F. 17, 1279 [zitiert nach: BLUMER 1936, S. 14–16]
Autor:





Quant aux tableaux, ceux de fortes dimensions qui étaient sur toile ont été roulés sous nos 
yeux autour d` un cylindre de grand diamètre, les plus larges dessous; et sur ceux-si ceux qui 
étaient plus étroits. Entre chaque révolution, se trouve un lit de feuilles de papier blanc qui 
défend la peinture du contact de la toile de la révolution supérieure, le tout enveloppé d` une 
toile et bien serré au moyen d` une bande roulée en hélice autour du cylindre, d` abord dans un 
sens, puis dans l` autre, en sorte que tout mouvement est impossible. Le cylindre est porté par 
les deux extrémités de son axe sur les fonds de la caisse, et sa surface ne touche à rien.
I/1b)
Les tableaux sur toile qui étaient de dimensions moyennes et qui, restaurés depuis peu de 
temps, avaient été de nouveau remis sur toile, ont été placés tout tendus dans une caisse avec 
les précautions nécessaires pour empêcher tout mouvement, ceux sur parquet ont chacun leur 
caisse particulière. Toutes les caisses de tableaux ont d` abord été goudronnées en dehors pour 
être à l` abri de toute humidité, puis recouvertes d` une toile cirée, ensuite emballées avec de la 
paille et enfin chargées comme les caisses de statues sur des rouleaux de nattes de joncs pour 
les défendre des secousses.
I/1c)
Les chars sur lesquels on les transporte ont été tous faits à dessein d` une force et avec des 
dimensions convenables au poids et au volume de l` objet auquel chacun d` eux était destiné; 
les brancards sont recouverts de madriers en travers et contigus qui forment un plancher sur 
lequel repose la charge, non immédiatement mais au moyen d` une suite contiguë de rouleaux 
de nattes de joncs qui forment ressort et qui amortissent les secousses; le plancher est 
horizontal lorque le char est sur un terrain de niveau, et il est assez élevé pour que les roues de 
l` avant-train puissent entièrement tourner dessous et procurer tous les mouvements. Enfin la 
voie de ces chars est en général la même que la plus grande voie de France, mais pour 
quelques-uns d` eux dont la charge devait être plus élevée on l` a faite encore un peu plus 
grande, pour diminuer les dangers du versement en route… Chacun de nos convois formé d` 
environ douze chars est suivi de plusieurs voitures qui portent les pièces de rechange en cas de 
rupture en route, et tous les agrès nécessaires pour parer à tous les accidents. Chaque char est 
attelé d` abord de deux bœufs forts et capables d` être maîtres du timon, et ensuite de six 
paires de bœufs en avant qui n` ont d` autre fonction que de tirer. Les conducteur, pénétrés de 
L` importance du convoi, et constamment surveillés par un de nous, sont attentifs à leur 
ouvrage, et c` est réellement un beau spectacle de voir les fruits des victoires de notre armée 
franchir les montagnes dans le plus grand ordre.
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bey Versendung alter Ohlgemälde sowohl auf Holz als Leinewand gemalte, wen sie 
durch Alter bröcklich oder dürre geworden
1) Ohlgemälde wen sie auf Bret oder Kupfer, und noch gut Erhalten, müßen in schmale 
Leisten Rähme etwa einen Zoll breit, gut eingenagelt werden. und so ohne zwischen lagen 
verpackt werden.
2) Gemälde so gute rahme haben werden die Ecken der Rähme mit dick zusammen gelegten 
Papir übernagelt.
3) Gemälde auf Holz so abplastern wie daß der Fall ist, wen sie auf Kreide grund gemalt 
worden, müßen mit Zeitungs pappir so weich, oder anderes weiches macklatur pappir bogen 
an bogen. über daß ganze Gemälde mit den gewöhnlichen Buchbinder Kleister beklebt 
werden. man streicht den Kleister erst auf den Bogen, und nicht auf daß gemälde.
4) Sind mehre dergleichen Gemälde von gleicher Größe, und daß sie sich nicht geworffen 
haben, so können 4 oder 6 Stück zusammen geschroben werden welches auf der hochkante 
mit ein schmales leistgen geschieht, welches die dicke der zusammengelegten Bilder ausmacht. 
es muß mit Schrauben aber geschen. zwen und zwen kommen die licht Seite gegen einander 
worauf sie dan in den dazu gemachten kasten. wieder befestigt werden.
5) Mit den Gemälden auf Leinewand die durch alter trocken geworden und wegen ihrer große 
müßen aufgerolt werden beklebt man vorheer ebenfals daß gantze Gemälde mit Mackulatur. 
ehe man es von seinen Rahm abzieht. und trocken geworden. ist es abgezogen so legt man es 
vorsichtig auf dem Fußboden. nemlich die Seite des Gemäldes, das die Rückseite oben komt. 
und so rolt man es verkehrt auf. hat man mehrere. so werden sie nach und nach einzeln 
aufgerolt.
6) Die Rolle auf welche die Gemälde gewunden werden, läst man nach verhältniß der größe 
von den Gemälden, aus 3 – 4. oder mehren. hölzern Tellern anfertigen. zu 6 fuß länge 
brauchen nur 3 Teller als zwen für jedes ende und einer in die mitte genommen werden. die 
leisten die darüber genagel[t] werden brauchen nur die breite von 1 ½ Zoll zu haben. und ihre 
dicke nur aus ½ Zoll zu bestehen.
So ist die Rolle 
[Zeichnung, vgl. Abb. 10]
1. ist ein viereckigter Zapfen in der Mitte des Tellers an beyden Seiten 2. an den Endbrettern 
des Kasten nach innen wird ein vorstehendes bret mit einer Naute [= Nut?] gemacht wo der 
Zapfen sich einfugt wen die Rolle ein gelegt wird wobei das oberwerts mit ein Stückchen holtz 
3. fest genagelt wird – der Kasten muß aber einen Zoll in ganzen als die Rolle ist gemacht 
werden damit sie frey hängt.
Berlin d 16.3.1804 FG Weitsch
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524 Dr. Julius Meyer, Direktor der Berliner Gemäldegalerie (1872–1890).
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Quant à l’emballage dans des caisses
doublées d’étain, vous saurez sans
doute, que c’est un procédé compliqué
(surtout pour le grand tableau) qui
demande un homme habile; il faudra
aussi un ferblantier, à Blenheim même, pour 
souder le couvercle à l’étain [à l’] intérieur
de la caisse. Veuillez donc avoir
la bonté de demander à Mme Davis,
si cette espèce d’emballage pour les tableaux est bien
en [usage?] en Angleterre ou s’il
vaudrait peut-être mieux d’employer
une autre méthode, par exemple,
celle de doubler les caisses avec
une étoffe et de les emballer dans
de la toile cirée (toile imperméable).
Veuillez ne pas oublier non plus qu’il
faudra probablement du bon papier
imperméable en grandes feuilles pour
couvrir le tableau ainsi que de l’ouate
aussi en grandes feuilles et en assez grande [grosse?]
qualité [quantité?], pour empêcher que la toile du
grand Rubens ne puisse se [remuer?].
Enfin vous voudrez bien avoir soin,
que l’emballeur emporte avec lui tous
les ustensiles qui puissent être nécessaires,
de la [ficelle?], des cordes, des lattes de
bois, pour [réparer? séparer?] le couvercle d’étain
du grand tableau etc. Enfin, je pense
si vous nous procurerez un des meilleurs
emballeurs de tableaux, celui-ci aura
bien soin de tous les détails. Vous
voudrez bien aussi songer à ce cas, que
tout peut-être ne pourrait pas être
terminé dans un seul jour (ce qui
serait naturellement bien préférable)
et qu’il en faudrait peut-être deux.
Aussitôt après mon arrivée à
Londres [samedi soir] je vous écrirai
quelques lignes, pour dimanche/demander[?] si je
pourrai vous parler dimanche ou lundi
matin.
Veuillez agréer, Monsieur, l’assurance 
de ma considération distinguée.
J. Meyer
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Auf den Bericht vom 31. December v. J.-[=vergangenen Jahres] No 1246 erhält die Direktion 
anbei eine beglaubigte Abschrift des in Ausführung des Allerhöchsten Erlasses vom 11. 
December v. J. für die Ausleihung und Aufstellung von Kunstwerken aus der Königlichen 
National-Galerie außerhalb des Gebäudes derselben unterm 20. Februar d. J. erlassenen 





für die Ausleihung und Aufstellung von Kunstwerken aus der Königlichen National-
Galerie außerhalb des Gebäudes derselben.
In Ausführung der Allerhöchsten Order vom 11. December 1882 wird nachstehendes 
Regulativ erlassen:
§1.
Die Ausleihung von Kunstwerken aus der Königlichen National-Galerie und deren 
Unterbringung in andere Gebäude in und außerhalb Berlins erfolgt nur auf Zeit und 
widerruflich. Die Ausleihung, wie der Widerruf erfolgt seitens der Direktion der National- 
Galerie mit Genehmigung des Ministers der geistlichen p. Angelegenheiten.
§2.
Die Unterbringung der Kunstwerke darf nur in solchen Gebäuden erfolgen, welche in Bezug 
auf Construktion, Feuersicherheit und sonstige Beschaffenheit der Wände, wie der übrigen 
wesentlichen Bautheile zu Bedenken keinen Anlaß geben.
§3.
Beim Ein= und Auspacken sowie beim Aufstellen der Kunstwerke in ihrem neuen 
Bestimmungsort soll thunlichst ein mit diesen Arbeiten vertrauter Sachverständiger nach 
Bestimmung der Direktion der National-Galerie zugegen sein.
§4.
Beim Aufhängen von Bildern ist zu bewirken, daß dieselben nicht unmittelbar auf die Wand 
gebracht, sondern durch kleine Zwischensatzstücke derart von derselben isoli[e]rt werden, daß 
die Luft zwischen Bild und Wand cirkulieren kann.
§5.
Gemälde dürfen nur an Zwischenwänden, nie an den Umfassungsmauern eines Gebäudes 
aufgehängt werden und sind durch geeignete Vorrichtungen gegen die direkte Einwirkung des 
Sonnenlichtes, sowie nach Befinden auch gegen direkte Berührung wirksam zu schützen.
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§6.
Es ist dafür Sorge zu tragen, daß eine regelmäßige wöchentliche Reinigung der Kunstwerke 
durch leichtes Abstauben mit Federwedeln vorgenommen wird, die nach dem Modell der in 
der National-Galerie gebräuchlichen auf Kosten der Empfänger zu beschaffen sind.
Anderweite Reinigungen sowie irgend welche Restaurationen, Auffrischung oder Erneuerung 
des Firnisses, Ausbesserung etwaiger Beschädigungen p. dürfen nur nach eingeholter 
Genehmigung der Direktion der National-Galerie und nur nach deren Anweisung ausgeführt 
werden.
§7.
Ueber jede, auch die geringste Beschädigung des Kunstwerks ist ein Protokoll aufzunehmen 
und dasselbe unverzüglich der Direktion der National-Galerie zu übersenden.
§8.
Jährlich einmal ist Seitens der Verwaltung des betreffenden Gebäudes eine Mittheilung über 
den Zustand jedes entliehenen Kunstwerkes an die Direktion der National-Galerie zu richten.
§9.
Werden Kunstwerke an andere Personen als den Staat leihweise überlassen, so haben die 
Empfänger
a. die Kosten der Verpackung, des Hin= und Rücktransports, sowie die 
Versicherung während desselben,
b. die Kosten der Versicherung gegen Feuersgefahr und
c. die Kosten für die während der Besitzzeit erforderlich gewordenen Reparaturen
zu tragen.
Die Versicherung in den Fällen a. und b. ist in Höhe des von der Direktion der National-
Galerie festzustellenden Werths des Kunstwerks zu bewirken.
§10.
Der Direktion der National-Galerie bezw. deren Kommissaren ist jederzeit der Zugang zu den 
betreffenden Kunstwerken behufs der Controle über die pünktliche Erfüllung der obigen 
Vorschriften seitens des Empfängers zu gestatten.
Berlin, den 20. Februar 1883.
Der Minister
der geistlichen, Unterrichts- und Medicinal-Angelegenheiten.
(gez:) von Gohsler.
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Regulativ
für die Ausleihung und Aufstellung von Gemälden aus den Königlichen Museen zu 
Berlin ausserhalb der Gebäude derselben.
In Ausführung der Allerhöchsten Order vom 14. Mai 1884 wird nachstehendes Regulativ 
erlassen:
§1.
Die Überweisung von Gemälden aus der Gemäldegalerie der Königlichen Museen in Berlin an 
andere Sammlungen erfolgt widerruflich.
Die Überweisung, wie der Widerruf erfolgen durch die General-Verwaltung der Königlichen 
Museen mit Genehmigung des Ministers der geistlichen pp. Angelegenheiten.
§2.
Die Unterbringung der Kunstwerke darf nur in solchen Gebäuden erfolgen, welche in bezug 
auf Konstruktion, Feuersicherheit und sonstige Beschaffenheit der Wände, wie der Übrigen 
wesentlichen Bauteile zu Bedenken keinen Anlass geben.
§3.
Beim Ein- und Auspacken, sowie beim Aufstellen der Gemälde in ihrem neuen 
Bestimmungsort ist tunlichst ein mit diesen Arbeiten vertrauter Sachverständiger zuzuziehen.
§4.
Beim Aufhängen sind die Bilder nicht unmittelbar auf die Wand zu bringen, sondern durch 
kleine Zwischensatzstücke derart von derselben zu isolieren, dass die Luft zwischen Bild und 
Wand zirkulieren kann.
§5.
Die Gemälde sind tunlichst an Zwischenwände, nicht an den Umfassungsmauern eines 
Gebäudes aufzuhängen und durch geeignete Vorrichtungen gegen die direkte Einwirkung des 
Sonnenlichts, sowie nach Befinden auch gegen direkte Berührung wirksam zu schützen.
§6.
Es ist dafür Sorge zu tragen, dass eine regelmäßige wöchentliche reinigung der Gemälde durch 
leichtes Abstäuben mit weichen Federwedeln vorgenommen wird.
Anderweite Reinigung, sowie irgend welche Restaurationen, Auffrischung oder Erneuerung 
des Firnisses, Aufbesserung etwaiger Beschädigungen pp. dürfen nur nach eingeholter 
Genehmigung der General-Verwaltung der Königlichen Museen und nur nach deren 
Anweisung ausgeführt werden.
§7.
Über jede, auch die geringste Beschädigung des Kunstwerks ist ein Protokoll aufzunehmen 
und dasselbe unverzüglich der General-Verwaltung der Königlichen Museen zu übersenden.
§8.
Jährlich einmal [zum 15. April]526 ist von der Verwaltung der betreffenden Sammlung eine 
Mitteilung über den Zustand der überwiesenen Gemälde an die General-Verwaltung der 
Königlichen Museen zu richten.
526 In der ursprünglichen Fassung ohne Datum.
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§9.
Die Institute, welchen Bilder überwiesen worden, haben 
a, die Kosten der Verpackung, des Hin- und Rücktransports, sowie der Versicherung 
während desselben,
b, die Kosten der Versicherung gegen Feuersgefahr und
c, die Kosten für die während der Besitzzeit erforderlich gewordenen Reparaturen
zu tragen.
Für Staatsinstitute kommt die Versicherung ab b in Wegfall. Über die Notwendigkeit der 
Versicherung für den Transport (a) befindet die General-Verwaltung der Königlichen Museen, 
welche auch in allen Fällen den Wert beziehungsweise die Höhe der Versicherungssumme für 
die überwiesenen Gemälde zu bestimmen hat.
§10.
Den Beamten und Kommissaren der General-Verwaltung der Königlichen Museen ist jederzeit 
der Zugang zu den betreffenden Kunstwerken behufs der Kontrolle über die pünktliche 
Erfüllung der obigen Vorschriften seitens des Empfängers zu gestatten.
Berlin, den 3. Juni 1884.
Der Minister der geistlichen pp. Angelegenheiten.
In Vertretung:
gez. Lucanus.
Nachdem die Königliche National-Galerie der General-Verwaltung der Königlichen Museen 
unterstellt worden ist, wird das für die National-Galerie erlassene Regulativ vom 20. Februar 
1883 nebst dem dazugehörigen Nachtrage aufgehoben und das vorstehende Regulativ vom 3. 
Juni 1884 in Ausführung der Allerhöchsten Order vom 11. Dezember 1882 auf die Ausleihung 
und Aufstellung von Kunstwerken der Königlichen National-Galerie ausserhalb des Gebäudes 
derselben ausgedehnt mit folgender Zusatzbestimmung:
„das Kopieren eines zum Besitz der Königlichen National-Galerie gehörigen 
Kunstwerks darf, sofern der Urheber desselben noch lebt, oder wenn noch nicht 
dreissig Jahre nach seinem Tode verflossen sind, nur nach eingeholter Genehmigung 
der General-Verwaltung der Königlichen Museen hier erfolgen.“
Berlin, den 27. Februar 1897.
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Ausleihungen von Sammlungsgegenständen an Ausstellungen.
1.
Über die Ausleihung von Sammlungsgegenständen entscheidet bei einem Einzelwerte bis 500 
RM der Generaldirektor, sonst der Herr Reichs- und preußische Minister für Wissenschaft, 
Erziehung und Volksbildung. 
2.
Die Genehmigung zur Beteiligung an Ausstellungen wird nur erteilt werden, wenn die 
Ausstellung künstlerisch, wissenschaftlich oder nationalpolitisch wichtig ist, oder eine 
Beteiligung im Interesse der Staatlichen Museen liegt, und wenn die Veranstalter der 
Ausstellung die Gewähr dafür bieten, dass sie ihre Verpflichtungen erfüllen, und wenn die 
Ausstellungsgebäude und -einrichtungen dieselbe Gewähr für die Sicherheit der Leihgaben 
bieten wie die Staatlichen Museen. 
3.
Dem Antrage auf Ausleihung von Gegenständen ist eine Erklärung der Abteilungsdirektoren 
beizufügen, daß nach ihrer Überzeugung die unter [§].2 genannten Voraussetzungen vorliegen. 
Gleichzeitig ist die Verpflichtungserklärung der Entleiher in einfacher Ausfertigung vollzogen 
vorzulegen. Abänderungen sind nur mit Genehmigung des Generaldirektors zulässig.
Der Antrag muss angeben, ob den Entleiher auch Verpflichtungen aufzulegen sind, die nur auf 
Verlangen des Generaldirektors gelten, und welche Sondervorschriften etwa sonst noch 
gegeben werden sollen. 
4.
Gegenstände, die 
a) ihrer Natur nach nicht transportfähig sind, 
b) nicht so gekennzeichnet werden können, daß eine Verwechslung unmöglich ist, dürfen nicht 
ausgeliehen werden. 
5.
Die Leihgaben und die Packgefäße sind so zu kennzeichnen, dass sie deutlich, auch für 
Nichtfachleute und des Deutschen nicht Mächtige, als Eigentum der Staatlichen Museen in 
Berlin erkennbar sind. Lässt sich eine solche Kennzeichnung an der Leihgabe nicht anbringen, 
so ist sie in dem der Ausstellung eingereichten Verzeichnis durch Beschreibung, Lichtbild oder 
Zeichnung so genau zu bezeichnen, daß eine Verwechslung unmöglich ist. 
6.
Verpackung und Beförderung der Leihgaben darf nur solchen Firmen anvertraut werden, die 
als gewissenhaft und zuverlässig anerkannt sind. 
7.
Bei Sendungen in das Ausland sind die Zoll- und -Devisenvorschriften zu beachten. 
8.
Die Aufstellung von Sondervorschriften, die nur für einzelne Gattungen von 
Sammlungsgegenständen gelten sollen, bleibt den Abteilungen überlassen.
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Wir erbitten für die Ausstellung
……………………………….
die in der Anlage bezeichneten Gegenstände im Eigentum der Staatlichen Museen unter 
folgenden Bedingungen, die wir ausdrücklich anerkennen.
1.
Wir übernehmen die Kosten der Verpackung, der Hin- und Rückbeförderung und der 
Versicherung gegen alle Gefahren von Nagel zu Nagel. Die vom Generaldirektor der 
Staatlichen Museen festgesetzten Werte der Leihgaben erkennen wir an. Auf Verlangen des 
Generaldirektors werden wir die erfolgte Versicherung durch Vorlage der 
Versicherungsbedingungen, des Versicherungsscheines und der letzten Prämienquittung 
nachweisen. Im Falle der Beschädigung oder eines Teilverlustes erkennen wir die 
Entscheidung des Generaldirektors über das Maß der Wertminderung an.
Wenn der Generaldirektor verlangt, daß die Leihgaben von seinem oder seinen Beauftragten 
verpackt, ausgepackt, auf dem Transport begleitet, ausgestellt oder auf der Ausstellung 
bewacht werden, erklären wir uns einverstanden und übernehmen die Kosten.
2.
Wir verpflichten uns, die Gegenstände, soweit sie von einem Beauftragten des 
Generaldirektors oder unter seiner Mitwirkung ausgestellt worden sind, nicht von ihrem Platze 
zu entfernen, außer, wenn eine unmittelbare Gefahr für die Leihgaben es erfordert.
Wir verpflichten uns, die Leihgaben, wenn sie nach Ansicht des Generaldirektors an ihrem 
Aufstellungsort auf der Ausstellung gefährdet sind, nach Anweisung des Generaldirektors 
aufzustellen.
3.
Wir verpflichten uns, die Leihgaben während der gesamten Dauer der Ausstellung durch 
zuverlässiges Personal so bewachen zu lassen, daß Diebstahl und Beschädigung ausgeschlossen 
und jede Berührung verhindert wird. Diese Verpflichtung gilt nicht, soweit Beauftragte des 
Generaldirektors die Bewachung übernehmen.
4.
Wir verpflichten uns, die Leihgaben nicht aufzunehmen oder aufnehmen zu lassen. Von uns 
benötigte Aufnahmen werden wir von den Staatlichen Museen beziehen. Wir erkennen an, daß 
eine Vervielfältigung der Leihgaben nur mit Genehmigung des Generaldirektors zulässig ist.
5.
Wir verpflichten uns, die Leihgaben auf Verlangen des Generaldirektors in verschließbaren 
Kästen oder Rahmen auszustellen und sie aus ihnen nicht zu entfernen. Soweit die Kästen usw. 
nicht vorhanden sind, übernehmen wir die Kosten der Anfertigung.
6.
Wir verpflichten uns, etwa auftretende Beschädigungen der Leihgaben und der etwa 
mitgelieferten Ausstellungsvorrichtungen (Rahmen, Sockel usw.) unverzüglich dem 
Generaldirektor zu melden, selbst aber keinerlei Veränderungen der Form und der Oberfläche, 




Wir verpflichten uns, Sondervorschriften über Ausstellung und Behandlung der Leihgaben die 
der Generaldirektor erlassen sollte, sorgfältig zu befolgen.
8.
Wir verpflichten uns, das von den Staatlichen Museen gelieferte Packmaterial während der 
Dauer der Ausstellung sicher und trocken aufzubewahren.
9.
Wir erkennen an, daß der Generaldirektor berechtigt ist, die Leihgaben jederzeit ohne 
Wahrung einer Frist zurückzufordern, wenn diese Verpflichtungen nicht erfüllt oder die 
Leihgaben nach seiner Ansicht durch die Ausstellung gefährdet werden oder sonst ein 
wichtiger Grund vorliegt.
Von den zwei gleichlautenden Ausfertigungen dieser Verpflichtungserklärung erhält die eine 
der Generaldirektor, die andere der Entleiher.
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für die Entleiher von Sammlungsgegenständen aus den Staatlichen Museen zu Berlin. 
1. 
Sammlungsgegenstände werden nur auf schriftlichen Antrag nach Auswahl durch den 
Abteilungsdirektor mit Genehmigung des Generaldirektors, bei einem Einzelwerte von mehr 
als 500 RM mit Genehmigung des Herrn Minister für Wissenschaft, Kunst und Volksbildung 
ausgeliehen. 
2. 
Die Ausleihung kann der Generaldirektor jederzeit fristlos widerrufen. Die Museen sind nicht 
verpflichtet, für zurückgezogene Kunstwerke Ersatz zu stellen. 
3.
Die Leihgaben dürfen nur in Gebäuden untergebracht werden, deren Beschaffenheit 
neuzeitlichen Anforderungen entspricht und die eine sichere Verwahrung gewährleisten.
4.
Der Entleiher verpflichtet sich, das Ein- und Auspacken, sowie die Ausstellung der Leihgaben 
durch einen Sachverständigen vornehmen oder überwachen zu lassen.
5. 
Die Leihgaben sind möglichst nicht an einer Außenwand anzubringen und vor unmittelbarer 
Einwirkung des Sonnenlichtes, der Feuchtigkeit, der Außenluft und der Heizung wirksam zu 
schützen. Irgendwelche Veränderungen dürfen nur nach Genehmigung und Anweisung des 
Generaldirektors mit ihnen vorgenommen werden. Gemälde sind durch kleine Zwischenstücke 
so weit von der Wand zu trennen, daß die Luft zwischen Gemälde und Wand zirkulieren kann. 
Wöchentlich einmal sind sie mit einem weichen Federwedel ab zu stäuben. Werke der Grafik 
sind in staubsicheren Rahmen auszustellen. 
6. 
Jede, auch die geringste Beschädigung der Leihgaben und der etwa mitgelieferten 
Ausstellungsvorrichtungen (Rahmen, Sockel usw.) ist dem Generaldirektor unverzüglich zu 
melden. Als Beschädigungen gelten auch Veränderungen der Form und der Oberfläche, 
Salzbildung, sowie das Auftreten von Schädlingen (Motten, Holzwürmern). Macht sich bei 
Gemälden Blasenbildung bemerkbar, so ist das Bild sofort vorsichtig abzunehmen, waagerecht 
zu lagern und vor jeder Berührung und Erschütterung zu schützen. 
7. 
Am 15. April jedes Jahres hat der Entleiher an den Generaldirektor eine genaue Mitteilung 
über den Zustand der einzelnen, nach Nr., Künstler und Gegenstand zu bezeichnenden 
Leihgaben zu richten. Den Beauftragten des Generaldirektors sind die Leihgaben auf 
Verlangen jederzeit zur Prüfung, Ausbesserung, photographischen Aufnahme, zum Studium 
usw. zugänglich zu machen. 
8. 
Der Entleiher übernimmt die Kosten der Verpackung der Hin- und Rückbeförderung und der 
während der Leihzeit erforderlichen Ausbesserung. Er haftet bis zur Höhe des Wertes für 
Verlust einschließlich Teilverlust, und alle Beschädigungen, die durch Ereignisse irgendwelcher 
Art oder durch ungeeignete Aufbewahrung und Behandlung entstehen. Von dem Augenblick 
an, in dem die Leihgaben von ihrer Stelle im Museum entfernt werden, bis zu dem Augenblick, 
indem sie ihre Stelle im Museum wieder einnehmen. Den Wert der Leihgaben setzt der 
Generaldirektor fest. Im Fall einer Beschädigung oder eines Teilverlustes unterwirft sich der 
Entleiher der Entscheidung des Generaldirektors über das Maß der Wertminderung. Ob und 
in welchem Umfang er die Ansprüche der Museen durch Abschluß von Versicherungen 
sicherzustellen sind, entscheidet der Generaldirektor. Die Versicherung ist auf Verlangen durch 
Vorlage der Versicherungsbedingungen, des Versicherungsscheins und der letzten 
Prämienquittung nachzuweisen. Innerhalb des Bereiches des Berliner Vorortverkehrs werden 
die Leihgaben nur gegen eine Empfangsbestätigung ausgehändigt, die von dem Entleiher oder 
seinem verantwortlichen Vertreter auszustellen ist. Außerhalb des Berliner Vorortverkehrs ist 
eine solche Empfangsbestätigung innerhalb von 24 Stunden nach Empfang dem 
Generaldirektor einzureichen. 
9. 
Ohne vorherige Genehmigung des Generaldirektors dürfen Leihgaben aus den Gebäuden, für 
die sie ausgeliehen sind, nicht in andere überführt werden. 
10. 
Alle Entleiher müssen sich bewusst sein, daß die Leihgaben Eigentum des Volkes, und daß sie 
dem Volke für die ihnen überlassenen wertvollen und unersetzlichen Kulturgüter 
verantwortlich sind. 
Berlin, den 3. Dezember 1934 der Generaldirektor 
 der staatlichen Museen 
      
Kümmel 
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Anhang I/9  
Titel:
Bestimmungen für die Ausleihung von Kunstwerken der National-Galerie in Berlin und deren Unterbringung
in anderen Gebäuden.
Archiv:
Staatliche Museen zu Berlin Preußischer Kulturbesitz, Zentralarchiv (SMB-ZA)
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Titel:
Verpackung von Kunstwerken bei Leihgaben.
Archiv:
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Museen, Kunstinstitute und Sonderausstellungen, die von der National-Galerie Leihgaben 
erhalten, bitte ich, für die Zukunft anzuweisen, für den Rücktransport der Kunstwerke 
nachstehendes zu beachten:
1.) Bilder sind auf keinem Fall auf dem Kistenboden oder Deckel anzuschrauben, denn jede 
Erschütterung der Kiste teilt sich dem Bilde mit.
Vielmehr ist jedes Bild zunächst in Ölpapier einzuschlagen, dann so mit Pauschen in der Kiste 
einzubetten, daß eine leichte Federung des Werkes stattfinden kann.
2.) Beim Transport von gerahmten Zeichnungen und Aquarellen ist die Glasscheibe mit Papier 
zu bekleben.
3.) Bei Ölgemälden, die unter Glas sind, ist das Bild aus dem Rahmen zu nehmen und in einer 
besonderen Kiste zu verpacken. Der Rahmen mit Glasscheibe, ist so zu verpacken, daß die 
Scheibe fest im Rahmen sitzt und mit Papier beklebt wird. Einbettung in der Kiste mit 
reichlich Holzwolle und Pauschen.
4.) Beim Transport von Plastiken, ist das Werk zunächst in einer weichen Papierhülle 
(Seidenpapier) mehrere Male einzuschlagen. Die vorgesehene Kiste muß nach allen Seiten 
genügend Spielraum haben; mit reichlich Holzwolle ist die Verpackung ordnungsgemäß 
vorzunehmen. Ist das Material des zu versendenden Werkes besonders empfindlich, (Gips etc.) 
so ist eine Doppelkiste zu verwenden.
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Hans Brammer: Praktische Möglichkeiten zur Vermeidung des Schadenrisikos bei der Ausleihung von 
Gemälden durch geeignete Verpackung für den Transport,
Manuskript zum Vortrag auf der DRV-Tagung 1977 in Augsburg
II/3
Deutscher Restauratoren-Verband (DRV): Pressemitteilung an die
Deutsche Presse-Agentur (dpa) vom 6.5.1977
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Anhang II/1 (a–h) – Planskizzen für Gemäldetransportkisten
a) Transportkiste für Gemälde mit Thermohygrograph (ohne Werkzeug 
montierbar), für kleine Bilder vorgesehen
b) Transportkiste für kleinere Gemälde
c) Transportkiste für kleinere Gemälde, Querschnitt, Kistenecke i.d. Aufsicht
d) Transportkiste für kleinere Gemälde, Detail
e) Transportkiste für große Gemälde (ab etwa 150x200)
f) Transportkiste für große schwere Gemälde (ab etwa 170x220cm)
g) Detail-Querschnitt zur Transportkiste für große, schwere Gemälde















Anhang II/2  
Titel:
Praktische Möglichkeiten zur Verminderung des Schadenrisikos bei der Ausleihung von Gemälden durch geeignete 
Verpackung für den Transport








Praktische Möglichkeiten zur Verminderung des Schadenrisikos bei der Ausleihung 
von Gemälden durch geeignete Verpackung für den Transport527
„Versicherungsschutz besteht nur für Transporte, bei denen die versicherten Gegenstände in der im Kunsthandel  
üblichen sorgfältigen Weise in Kisten oder anderen mindestens gleich sicheren Einzelbehältnissen verpackt 
sind.“
Dies ist der erste Satz der Besonderen Bedingungen für die Versicherung von 
Kunstgegenständen, herausgegeben vom Deutschen Transportversicherungs-verband.
Weiter heißt es unter Ausschluß und Beschränkung der Haftung: „Ausgeschlossen sind Schäden 
durch Frost, Hitze, Temperatur- und Druckschwankungen, Luftfeuchtigkeit, Einwirkung von Licht und 
Strahlen, es sei denn, daß diese Schäden als unmittelbare Folge höherer Gewalt, eines Brandes, eines 
Blitzschlages, einer Explosion oder eines dem Transportmittel zugestoßenen Unfalls vom Versicherungsnehmer 
nachgewiesen werden.“
Streng genommen ist also ein Gemälde nur dann transportversichert, wenn es in eine Kiste 
verpackt ist. Da die Versicherung für Schäden, die durch Frost, Hitze, 
Temperaturschwankungen, Luftfeuchtigkeit und Einwirkung von Licht und Strahlen 
verursacht werden, nicht haftet, muss eine solche Verpackung auch gegen diese Gefahren 
Schutz bieten.
In seinem Vortrag konnte Herr Störmer zeigen, wie empfindlich besonders gealterte Gemälde 
sind. Im Museumsbetrieb trägt man dieser Tatsache Rechnung, indem durch behutsame 
Behandlung durch im Umgang mit Gemälden geschultes Personal, ständige konservatorische 
Überwachung und durch die Kontrolle des Raumklimas mit Hilfe aufwendiger technischer 
Einrichtungen eine der Erhaltung von Gemälden möglichst zuträgliche Umwelt geschaffen 
wird.
Diese Umweltbedingungen für die Dauer eines Transportes, soweit dies überhaupt möglich ist, 
aufrecht zu erhalten, ist eine selbstverständliche konservatorische Verpflichtung.
Eine gute Transportverpackung sollte das Gemälde vor mechanischen Beschädigungen, 
Erschütterungen und Vibrationen, Schwankungen der Temperatur und R.H. (relative 
Luftfeuchtigkeit), raschen Schwankungen des Luftdrucks, Wasser, Feuer und 
Sonneneinstrahlung schützen.
Wie Nathan Stolow528 nachgewiesen hat, bietet ein geschlossener Transportbehälter, der gegen 
Temperaturschwankungen isoliert ist, die Voraussetzung für konstante R.H. im Innern, die 
durch Zugabe von hygroskopischem Material wie Wellpappe, Weichfaserplatten oder Silica-
Gel stabilisiert werden kann.
Auf dieser Grundlage erarbeitete der Ausschuß Transport unseres Verbandes einen Vorschlag, 
wie ein brauchbarer Transportbehälter für Gemälde hergestellt werden kann. Obwohl die 
Planskizzen vielen von Ihnen bekannt sind, möchte ich sie doch noch einmal kurz im Lichtbild 
zeigen.
[Dia 1]529 Hier handelt es sich um eine Kiste für kleine und mittlere Formate. Die solide 
Sperrholzkonstruktion ist durch kräftige Leisten verstärkt, der Deckel mit Schloßschrauben 
527 Titel entsprechend Protokoll der Vorstandssitzung des DRV Nr. 8 in Bonn, 3.3. und 4.3. 1977, Quelle: Hans 
Brammer, privat.
528 vgl. STOLOW 1966 u.a.
529 vgl. Planskizze: Transportkiste für kleinere Gemälde, vgl. Anhang II/1b-d.
befestigt. Wichtig sind die Griffleisten, die ein sicheres Tragen gewährleisten. An der 
Unterseite sind Laufleisten angebracht, die den Boden der Kiste schützen.
[Dia 2]530 Dieser Plan ist für große Formate bestimmt und unterscheidet sich im Prinzip nur 
durch die seitlich angebrachten Griff- und Laufleisten.
[Dia 3]531 Die innere Konstruktion im Querschnitt: Auf die äussere Schicht aus 15 mm 
starkem, wasserfest verleimtem Sperrholz folgt eine 5cm dicke Styroporeinlage, die die 
Temperaturschwankungen dämpft. Für die Stabilisierung der R.H. sorgen 25mm starke 
Weichfaserplatten. Der Deckel ist mit einer Moosgummidichtung versehen und mit 
Schloßschrauben verschlossen.
[Dia 4]532 In der Ausführung eine Kiste für kleine Formate, die an den Staatl. 
Kunstsammlungen in Kassel für einen Transport zur Cranachausstellung nach Basel hergestellt 
wurde. In die untere Hälfte wurde ein Thermohygrograph eingebaut, der das Klima in der 
Verpackung während des Transportes aufzeichnete.
Zusätzlich zur Auskleidung mit Weichfaserplatten sind rechts und links des Messgerätes 
Kammern eingebaut, die mit von einander entfernt angebrachten Weichfaserstückchen 
ausgefüllt sind und die Stabilität der R.H. in der Kiste verbessern.
Die Messungen ergaben Temperaturschwankungen von 1°C und eine konstante R.H. von 52% 
(der Transport fand im Sommer statt).
[Dia 5]533 Hier eine in der Kunsthalle Bremen hergestellte Kiste für ein großes Format.
[Dia 6] Deutlich zu sehen sind die Tragleisten, an denen mehrere Personen anfassen können.
[Dia 7] Die Kiste geöffnet mit Styropor- und Weichfasereinlage.
[Dia 8] Die Polsterung ist am einfachsten mit Wellpappe oder Schaumstoff auszuführen. 
Mehraufwand macht eine feste Einlage aus Schaumstoff, die genau auf die Maße des Bildes 
zugeschnitten ist. Es ist darauf zu achten, daß der Schaumstoff atmungsaktiv ist und den 
richtigen Weichheitsgrad besitzt. Das Bild wird dann lediglich in Packpapier eingepackt und in 
das Schaumstoffbett gelegt.
[Dia 9] Herr Störmer534 hat einige Untersuchungen angestellt, wie Wärmestrahlung durch 
geeignete Oberflächenbehandlung der Kiste in ihrer Wirkung auf deren Innenraum 
herabgesetzt werden kann. Wenig Erfolg brachte ein Anstrich aus Aluminium-Bronze, 
wogegen eine mit Aluminium beschichtete Kunststoff-Folie den Temperaturanstieg um 50% 
reduzierte.
Zu empfehlen ist ein Anstrich in weißer Ölfarbe. Auf Kosten der Strapazierfähigkeit der Kiste 
kann ihr Gewicht dadurch vermindert werden, daß die Verstärkerleisten nicht in Hart- sondern 
in Weichholz ausgeführt werden.
Die umständliche Verschraubung kann durch Scharniere und Klappverschlüsse ersetzt werden. 
Allerdings lockern sich die Klappverschlüsse mit der Zeit und gewährleisten dann die 
Abdichtung des Deckels nicht mehr.
530 vgl. Planskizze: Transportkiste für große Gemälde (ab etwa 150x200cm) vgl. Anhang II/1e.
531 vgl. Planskizze: Transportkiste für kleinere Gemälde, vgl. Anhang II/1c.
532 vgl. Planskizze: Transportkiste für Gemälde mit Thermohygrograph (ohne Werkzeug montierbar), für kleine 
Bilder vorgesehen, vgl. Anhang II/1a.
533 Die als Dia Nr. 5–9 gezeigten Bilder sind nicht erhalten/zuzuordnen.
534 Tilmann Störmer, Gemälderestaurator an den Staatlichen Kunstsammlungen in Kassel.
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[Dia 10]535 Die beschriebene Verpackungsart, wie diese auch für einen Transport nach Basel in 
Kassel hergestellte handliche Kiste, erfüllt die Forderungen, die ich zu Anfang aufgestellt habe, 
nur bedingt. Besonders die Brennbarkeit der verwendeten Materialien ist bedenklich. Sie stellt 
jedoch zum gegenwärtigen Zeitpunkt einen gangbaren Kompromiß zwischen finanziellem 
Aufwand und einem hohen Maß an Sicherheit für das Gemälde dar.
Und nun von der Theorie und der erfreulichen Ausnahme zur weniger erfreulichen Praxis.
In den ICOM-Richtlinien für die Ausleihung von Kunstwerken heißt es unter Verpackung: 
„Der Leihgeber soll die Versendung der Leihgabe, was die Verpackung angeht, in soweit vorbereiten, daß diese  
zweckentsprechend und sicher ist, und er behält sich das Recht vor, seinen eigenen Fachmann zu benennen, 
soweit dieses als notwendig erachtet wird. Der Leihnehmer wiederum hat das Recht, die Verpackung vor dem 
Absenden nachzuprüfen.“536
Diese Klausel wird in der Regel auch Leihgesuchen zugrunde gelegt. Aber sowohl der 
Leihgeber, wie der Leihnehmer machen von ihrem Recht nur bedingt Gebrauch.
Die Regel ist doch der Transport von Gemälden offen oder in Folie gepackt in einem 
Möbelwagen.
Das liegt wohl in erster Linie an der Kostenersparnis, an damit verbundener Kulanz der 
Ausstellungsveranstalter untereinander, an Überlastung der Restauratoren, wenn solche 
überhaupt zur Verfügung stehen, oft auch schlichtweg an Ignoranz und Bequemlichkeit aller 
Beteiligten und nicht zuletzt an der Unwissenheit von Privatbesitzern, die die Gefahren einer 
Ausleihung gar nicht kennen.
Unter dem Motto „eine einfache Kiste ist besser, als gar keine“ begann ich im vergangenen 
Sommer eine dicht schließende Kiste aus 10mm Sperrholz auf ihre klimatische Tauglichkeit zu 
prüfen.537 Ich stellte einen Thermohygrographen mit der Laufzeit einer Woche in meiner auf 
60% R.H. klimatisierten Werkstatt [auf] und verschloß den Deckel.
[Dia 11]538 Die Kiste wurde nun der freien Luft ausgesetzt, wobei ein 2. T.H. 
[Thermohygrograph] das Aussenklima aufzeichnete. Im Lichtbild sehen Sie beide 
Aufzeichnungen übereinanderkopiert. Auf der oberen Hälfte des Diagrammstreifens werden 
die Temperaturen zwischen 0 und 40°C notiert, auf der unteren Hälfte die R.H. zwischen 0 
und 100%.
Die schwarzen Linien geben das Aussenklima, die roten das Klima in der Kiste wieder. Das 
unverpackte Bild wäre demnach in einer Woche 15 Schwankungen der R.H. zwischen 30 und 
90% bei Temperaturunterschieden von bis zu 15°C ausgesetzt worden. Es bedeutet dies eine 
Spanne von 55% R.H. Die Kiste übernimmt zwar die Temperaturschwankungen vollständig, 
fängt jedoch die starken Schwankungen der R.H. auf Werte zwischen 50 und 75% auf.
[Dia 12]539 Eine weitere Beruhigung der R.H. bringen einige Stücke Wellpappe, die zu dem 
T.H. in die Kiste gelegt werden. Die Schwankungen sind nun auf etwa 10% reduziert.
535 vgl. Planskizze: Transportkiste für Gemälde mit Thermohygrograph (ohne Werkzeug montierbar), für kleine 
Bilder vorgesehen, vgl. Anhang II/1a.
536 ICOM Guidelines for Loans (1974), 6.1.
537 Thermohygrographen-Aufzeichnungen und Fotos zum Versuchsaufbau sind archiviert bei: Hans Brammer, 




Aber dieses allzu schöne Ergebnis täuscht. Denn das Klima in der Kiste würde bei 
Lufttransporten, bei Sonnenbestrahlung oder bei Transporten in von der Sonne aufgeheizten 
Transportwagen in kurzer Zeit zusammenbrechen.
[Dia 13]540 So bringt ein weiterer Versuch mit der gleichen Kiste im Februar dieses Jahres ein 
sehr ungünstiges Ergebnis: der T.H. wird bei 20°C und 60% R.H. verpackt und der freien Luft 
ausgesetzt. Die Temperatur fällt außen wie innen rasch auf 5°C ab, die R.H. in der Kiste steigt 
zuerst auf 70% und dann langsam bis auf 95% an. Nachdem die Kiste in den klimatisierten 
Raum zurückgebracht ist, fällt die R.H. in 20 Std. auf 68% ab. 
[Dia 14]541 Ein wesentlich besseres Ergebnis bringt eine mit, Faserplatten ausgeschlagener 
Sperrholzkiste. Während die Temperatur in der Kiste schon langsam auffällt und wieder steigt, 
hält sich die R.H. zwischen 52 und 62% in einer leichten Wellenlinie.
[Dia 15]542 Eine aus 4 cm starken Styroporplatten angefertigte Kiste, die mit sechs Lagen 
Wellpappe ausgeschlagen ist, fängt die Temperaturschwankungen noch wirkungsvoller auf, 
wobei die R.H. eine nahezu Konstante Linie mit zwei kleinen Abweichungen nach oben und 
unten zeigt. Würde man diese Kiste sofort von draußen nach drinnen öffnen, entstünde an 
dem noch kalten Gemälde mit Sicherheit Kondenswasser. Eine Aklimatisationszeit von 24 
Std., die auch Stolow empfiehlt, ist daher bei Verpackungen mit Isolierungsmaterial unbedingt 
einzuhalten. Denn je besser die Isolierung, desto langsamer erwärmt sich der Innenraum der 
Kiste wieder.
Selbstverständlich wurden die 3 soeben beschriebenen Verpackungen vor dem Test über 14 
Tage bei 60% R.H. gelagert.
[Dia 16]543 Mein weiteres Interesse galt nun der Kunststoff-Folie. Ich überzog ein Gestell aus 
dünnen Holzlatten mit der für die Verpackung von Gemälden üblichen Kunststoff-Folie. Eine 
T.H. zeichnete das Klima in dieser Verpackung auf.
[Dia 17]544 Noch praxisbezogener ist dieser Versuch: Ein Holzrahmen ist in der üblichen Weise 
in Folie verpackt. Die Bildfläche - hier ein Karton - ist ebenfalls mit einer Folie überzogen. 2 
zuvor geeichte Messgeräte zeigen Temperatur und Luftfeuchtigkeit in der Verpackung auf.
[Dia 18]545 Das Diagramm zeigt beide Messergebnisse, links die kistenförmige 
Folienverpackung, rechts den folienverpackten Rahmen.
Mein Fehler, daß ich für die Lattenkonstruktion Holz aus der überheizten Schreinerei 
verwendet habe, macht sich bemerkbar: die R.H. fällt nach Verschließen der Verpackung bei 
gleichbleibender Temperatur auf 42% ab. Erst nachdem ich auch die Leistenkonstruktion mit 
Folie umwickelt habe, stabilisiert sich das Klima. Hieran zeigt sich, wie wichtig die Lagerung 
von Verpackungsmaterial in einem entsprechend klimatisierten Raum ist.
Der Behälter wird nun ins Freie gestellt. Innen wie außen fällt die Temperatur rasch auf 5°C 
ab. Die R.H. fällt im Freien auf 40%, steigt in der Verpackung gleichzeitig auf 85% an. Nach 
48 Std. wird der Folienbehälter in einen beheizten, nicht befeuchteten Raum abgestellt. Die 
R.H. fällt innen wie außen auf 40% ab. Zurück in der vollklimatisierten 








Ein ähnliches Ergebnis bringt der Versuch mit den in Folie verpackten Rahmen: Fallende R.H. 
im Freien, steigende R.H. in der Verpackung.
Ein Gemälde, dessen Vorderseite in Folie verpackt ist, dessen Rückseite ohne 
Rückseitenschutz auch nicht mit Folie bedeckt wird, damit das Bild atmen kann, wie mir einen 
Spediteur erklärt hat, ist einer Differenz von 45% R.H. zwischen Bildvorder- und Rückseite 
ausgesetzt. Die ist sicherlich wenig wünschenswert.
Beim Beladen eines Transportwagens konnte ich beobachten, wie ein folienverpacktes Bild ca. 
20 min. der direkten Sonne ausgesetzt war. Um diesen Vorgang im Versuch nachzuvollziehen, 
habe ich den folienverpackten Rahmen in die Sonne gestellt. Die Temperatur in der 
Verpackung steigt in ca. 10 min. auf 40°C an – der Versuch fand übrigens im April statt - die 
R.H. sinkt gleichzeitig von 50 auf 28% ab. Zwischen Rahmen und Folie bildete sich 
Kondenswasser.
Besondere Beachtung verdienen unter diesem Aspekt der Transport von verglasten Bildern. 
Bei starken Temperaturschwankungen dürfte der Luftraum zwischen Bildoberfläche und Glas 
ähnlich reagieren. Wie es auf dem letzten Diagramm zu sehen ist. Abhilfe schafft nur eine 
Verpackung, die gleichbleibende Temperatur garantiert.
Daß der Rückseitenschutz bei Leinwandgemälden aus hygroskopischem Material sein muß, 
wird in diesem Zusammenhang verständlich.
Ein Gemälde unverpackt oder in Folie gewickelt auf Reisen zu schicken, heißt, dieses Gemälde 
fahrlässig oder gar vorsätzlich zu gefährden und zu schädigen.
Selbst eine gute Verpackung, wie ich sie eingangs beschrieben habe, kann nicht alle 
Gefahrenmomente eines Transportes ausschalten. Auch wenn die konservatorische Betreuung 
von Ausstellungen, wie sie Johannes Taubert und Karl-Werner Bachmann546 gefordert haben 
und die Transporte nach der Publikation von Rolf Straub „Verpackung und Versand von 
Kunstwerken aus hygroskopischen Werkstoffen“547 durchgeführt wird, bleibt das unkalkulierbare 
Restrisiko und der Verschleiß. Gemälde sind keine Gebrauchsgegenstände. Der Krug geht 
solange zum Brunnen, bis er bricht, oder mit Hermann Kühns Worten gesagt: Die 
Wahrscheinlichkeit, dass ein sehr kostbares und leicht zerbrechliches Gefäß in Stücke geht, ist 
umso größer, je öfter es in die Hand genommen wird. Bei Gemälden bewirkt jede 
Ortsveränderung Erschütterungen und klimabedingte Veränderungen des Bildträgers, die die 
Haftfestigkeit der weniger elastischen Malschichten beeinträchtigen. Das sind alles 
Gesichtspunkte, welche der für die Sicherheit von Museumsgüter Verantwortliche zu 
berücksichtigen und zu vertreten hat.
546 vgl. TAUBERT/BACHMANN 1975.
547 Von R.E. Straub auf der Grundlage der Erkenntnisse und Richtlinien der ICOM-Arbeitsgruppe Schutz von 
Kunstwerken bei Transporten zusammengestelltes Merkblatt (unveröffentlicht), Quelle: Hans Brammer, privat, 
vgl. STRAUB o.J.
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Anhang II/3  
Titel:
Pressemitteilung an die Deutsche Presse-Agentur (dpa) 
Quelle:









(gemäß § 5 Abs. 1 der Promotionsordnung)
Hiermit versichere ich, dass ich die vorliegende Arbeit ohne unzulässige Hilfe Dritter und ohne 
Benutzung anderer als der angegebenen Hilfsmittel angefertigt habe; die aus fremden Quellen 
direkt oder indirekt übernommenen Gedanken sind als solche kenntlich gemacht. Die Arbeit 
wurde bisher weder im Inland noch im Ausland in gleicher oder ähnlicher Form einer anderen 
Prüfungsbehörde vorgelegt. Die geltenden gesetzlichen Bestimmungen und die Ordnung der 
Hochschule für Bildende Künste Dresden zur Sicherung guter künstlerischer und 
wissenschaftlicher Praxis in der geltenden Fassung erkenne ich an und verpflichte mich zu 
deren Einhaltung.
...................................................…
Ort, Datum
........................................................................…
Unterschrift
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